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(M) Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung oder Regelung eines Laders 

@ Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Steuerung oder Regelung eines Laders (2000; 1000) vor- 
geschlagen, die eine Verringerung der Bordnetzbelastung 
besonders bei einem Hochlauf des Laders (2000; 1000) er- 
moglichen. Dabei wird ein Ansteuersignal gebiidet, das 
den Lader (2000; 1000) ansteuert. In Abhangigkeit eines 
ersten Betriebszustandes der Brennkraftmaschine (1005), 
der einer Erhohung eines Fahrerwunschmomentes un- 
mittelbar vorausgeht, wird das Ansteuersignal derart ge- 
biidet, dass der Lader (2000; 1000) bereits wan rend dieses 
ersten Betriebszustandes seine Drehzahl erhoht. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vor- 
richtung zur Steuerung oder Regelung eines Laders. 
[0002] Es ist bekannt, die Leistung einer Brennkraftma- 
schine durch Verdichtung der zur Verbrennung des Kraft- 
stoffs benotigten Luft mittels eines Abgasturboladers zu er- 
hohen, welcher aus einer Turbine und einem in der Luftzu- 
fiihrung zur Brennkraftmaschine betriebenen Verdichter be- 
steht. Abgasturbolader weisen, insbesondere bei Kraftfahr- 
zeugantrieben, den Nachteil eines verzogerten und unzurei- 
chenden Ansprechverhaltens bei kleinen Drehzahlen der 
Brennkraftmaschine auf. Zur Verbesserung des Ansprech- 
verhaltens des Abgasturboladers ist es bekannt, den Abga- 
sturbolader mittels eines elektrischen Hilfsantriebs zu unter- 
stiitzen. Das kann beispielsweise durch einen in den Abga- 
sturbolader integrierten Elektromotor erreicht werden, der 
bei kleinen Drehzahlen der Brennkraftmaschine die Welle 
des Abgasturboladers unterstutzend antreibt. Dies bedingt 
jedoch sowohl eine hohe Drehzahlbelastbarkeit des Elektro- 
motors, als auch einen hohen elektrischen Leistungsbedarf 
aufgrund der hohen Massentragheitsmomente der T\irbine 
des Abgasturboladers. 

[0003] Zur Venneidung dieser Nachteile ist beispiels- 
weise aus dem US -Patent 6 029 452 bekannt, einen elek- 
trisch betriebenen Ladeluftverdichter, welcher auch als elek- 
trisch betriebener Hilfslader bezeichnet wird, in der Luftzu- 
fiihrung der Brennkraftmaschine in Reihe zu einem konven- 
tionellen Abgasturbolader zu betreiben. Dies hat den Vor- 
teil, dass der separat in der Luftzufuhrung eingesetzte elek- 
trisch betriebene Hilfslader auf den untersten Drehzahlbe- 
reich der Brennkraftmaschine optimiert werden kann und 
aufgrund des deutlich geringeren Massentragheitsmoments 
und der besseren Wirkungsgrade der Leistungsbedarf des- 
selben deutlich kleiner ausfallt. 

[0004] Aus der noch nicht vorveroffentlichten deutschen 
Patentanmeldung mit dem Aktenzeichen 10124543.2 ist be- 
reits ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Steuerung eines 
elektrisch betriebenen Laders bekannt, welcher mit einem 
Abgasturbolader zur Verdichtung der Brennkraftmaschine 
zugefuhrten Luft zusammenwirkt. Die Ansteuerung des 
elektrischen Laders erfolgt mittels eines Ansteuersignals, 
welches abhangig von einem vorgegebenen Wert fiir das 
Verdichterdruckverhaltnis des elektrischen Laders gebildet 
wird. 

[0005] Aus der DE-A 197 40 968 ist bekannt, abhangig 
vom Fahrerwunsch einen Sollwert fur die Luftmassenstro- 
mung im Saugrohr zu ermitteln. Aus der EP 885 353 Bl ist 
bekannt, auf der Basis der aus dem Fahrerwunsch abgeleite- 
ten SoUfullung einen Solldrosselklappenwinkel und einen 
Sollladedruckwert zu ermitteln. 

Vorteile der Erfindung 

[0006] Das erfindungsgemaBe Verfahren und die erfin- 
dungsgemaBe Vorrichtung zur Steuerung eines Laders mit 
den Merkmalen der unabhangigen Anspruche haben demge- 
geniiber den Vorteil, dass in Abhangigkeit eines ersten Be- 
triebszustandes der Brennkraftmaschine, der einer Erho- 
hung eines Fahrerwunschmomentes unmittelbar vorausgeht, 
das Ansteuersignal derart gebildet wird, dass der Lader be- 
reits wahrend dieses ersten Betriebszustandes seine Dreh- 
zahl erhoht. Auf diese Weise kann der Lader bereits hochge- 
fahren werden, bevor seine Zusatzverdichtung zur Realisie- 
rung des erhohten Fahrerwunschmomentes benotigt wird. In 
einem nachfolgenden zweiten Betriebszu stand zur Erho- 



hung des Fahrerwunschmomentes wird dann die erforderli- 
che Zieldrehzahl des Laders schneller erreicht, mi thin das 
erhohte Fahrerwunschmoment schneller umgesetzt. Die Er- 
hohung der Drehzahl im zweiten Betriebszustand von der 
5 bereits im ersten Betriebszustand erreichten erhohten Dreh- 
zahl auf die Zieldrehzahl erfordert auch eine geringere 
Bordnetzbelastung. Weiterhin ergibt sich bei einem Zusam- 
menwirken des Laders mit einem Abgasturbolader zur Ver- 
dichtung der angesaugten Luft der Brennkraftmaschine ein 

10 Mitkoppeleffekt. Der Mitkoppeleffekt hat zur Folge, dass 
mit der Erhohung der Drehzahl des Laders im ersten Be- 
triebszustand auch der Abgasturbolader hochlauft. Auf 
diese Weise wird das erhohte Fahrerwunschmoment im 
zweiten Betriebszustand noch schneller erreicht. 

15 [0007] Durch die in den Unteranspriichen aufgefuhrten 
MaBnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen und Verbes- 
serungen des im Hauptanspruch angegebenen Verfahrens 
moglich. 

[0008] Besonders vorteilhaft ist es, wenn der erste Be- 
20 triebszustand durch Betatigung einer Kupplung erreicht 
wird. Auf diese Weise kann bereits die Kupplungsbetati- 
gung bei einem Anfahr- oder vor einem Beschleunigungs- 
vorgang zum Hochlauf der Drehzahl des Laders genutzt 
werden. Bei einem Fahrzeug mit Automatikgetriebe kann 
25 der erste Betriebszustand durch die Wegnahme des Fahrer- 
fuBes vom Bremspedal (erkennbar z. B. durch das Offnen 
des Bremsschalters) bei eingelegter Fahrstufe erkannt wer- 
den. Das vom Fahrer geforderte Moment der Brennkraftma- 
schine bzw. das Fahrerwunschmoment beim Anfahr- oder 
30 Beschleunigungsvorgang wird auf diese Weise schneller er- 
reicht. 

[0009] Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass bei der Er- 
hohung der Drehzahl wahrend des ersten Betriebszustandes 
ein dem Lader parallelgeschalteter erster Bypass geoffnet 

35 wird. Auf diese Weise wird durch die Erhohung der Dreh- 
zahl des Laders im ersten Betriebszustand keine Verdich- 
tung bewirkt und die Belastung des Bordnetzes somit erheb- 
lich verringert. Es ergibt sich im ersten Betriebszustand ein 
freier Hochlauf des Laders ohne Last. 

40 [0010] Besonders vorteilhaft ist es, dass bei Ausbildung 
des Laders als elektrischer Hilfslader wahrend des ersten 
Betriebszustandes die Drehzahl des elektrischen Hilfsladers 
auf einen vorgegebenen Wert und/oder mit einer vorgegebe- 
nen Steigung erhoht wird und dass der vorgegebene Wert fur 

45 die Drehzahl in Abhangigkeit von der Bildung der Drehzahl 
des elektrischen Hilfsladers bei mindestens einer vorherigen 
Erhohung des Fahrerwunschmomentes gebildet wird. Auf 
diese Weise kann der vorgegebene Wert fur die Drehzahl ab- 
hangig vom Fahrertyp bzw. vom Fahrerverhalten eingestellt 

50 werden. 

[0011] Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass wahrend 
des ersten Betriebszustandes eine Momentenreserve gebil- 
det wird. Auf diese Weise kann der Einschaltruck bei einem 
Einschalten des Laders in einem ersten Betriebszustand aus- 

55 geglichen werden. 

[0012] Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass die Mo- 
mentenreserve in Abhangigkeit von der Bildung der Dreh- 
zahl des elektrischen Hilfsladers bei mindestens einer vor- 
herigen Erhohung des Fahrerwunschmomentes gebildet 

60 wird. Auf diese Weise kann die Momentenreserve abhangig 
vom Fahrertyp bzw. vom Fahrerverhalten eingestellt wer- 
den. 

[0013] Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass im ersten 
Betriebszustand der Brennkraftmaschine eine Betriebs- 
65 groBe, insbesondere eine Motordrehzahl, der Brennkraftma- 
schine fur den nachfolgenden zweiten Betriebszustand ge- 
schatzt wird und dass die Drehzahl des elektrischen Hilfsla- 
ders im ersten Betriebszustand erhoht wird, wenn die ge- 
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schatzte BetriebsgroBe in einem vorgegebenen Betriebsbe- 
reich liegt. Auf diese Weise kann weitgehend die gesamte 
Dauer des ersten Betriebszustandes zur Erhohung der Dreh- 
zahl des elektrischen Hilfsladers genutzt werden, so dass 
dann mit Einsetzen des zweiten Betriebszustandes die zur 5 
Realisierung des erhbhter. Fahrerwunschmomentes erfor- 
derliche Zieldrehzahl des elektrischen Hilfsladers ausge- 
hend von der bereits im ersten Betriebszustand erreichten 
erhohten Drehzahl des elektrischen Hilfsladers schneller 
und mit geringerer Bordnetzbelastung erreicht werden kann. io 
[0014] Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass die Schat- 
zung der BetriebsgroBe auf Grund einer im nachfolgenden 
zweiten Betriebszustand zu erwartenden eingelegten Gangs- 
tufe eines Getricbes durchgefuhrt wird. Auf diese Weise 
lasst sich die Schatzung der BetriebsgroBe besonders fiir ei- 15 
nen als Schaltvorgang ausgebildeten ersten Betriebszustand 
besonders einfach durchfuhren. 

[0015] Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass bei Ausbil- 
dung des Laders als mechanischer Hilfslader wahrend des 
ersten Betriebszustandes das Ansteuersignal derart gebildet 20 
wird, dass eine Schaltkupplung des mechanischen Hilfsla- 
ders zu einer Kurbelwelle der Brennkraftmaschine geschlos- 
sen wird. Auf diese Weise lasst sich auch fur den mechani- 
schen Hilfslader ein beschleunigtes Erreichen der Zieldreh- 
zahl im zweiten Betriebszustand erreichen. AuBerdem wird 25 
ein Einschaltruck des mechanischen Hilfsladers im zweiten 
Betriebszustand erheblich reduziert und in den ersten Be- 
triebszustand vorgezogen. Dies erhoht den Fahrkomfort. 
[0016] Ein weiterer Vorteil besteht darin, dass wahrend 
des ersten Betriebszustandes ein dem mechanischen Hilfsla- 30 
der parallelgeschalteter zweiter Bypass geschlossen wird. 
Auf diese Weise wird der Ladedruck bzw. das Verdichter- 
druckverhaltnis des mechanischen Hilfsladers bereits im er- 
sten Betriebszustand aufgebaut, so dass zu Beginn des zwei- 
ten Betriebszustandes bereits ein erhohter Ladedruck vor- 35 
liegt und die Zieldrehzahl des mechanischen Hilfsladers 
noch schneller erreicht wird. 

[0017] Weiterhin wird durch diese MaBnahme der Ein- 
schaltruck im zweiten Betriebszustand weiter reduziert und 
der Fahrkomfort erhoht. 40 

Zeichnung 

[0018] Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der 
Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsformen naher erlau- 45 
tert. Fig. 1 zeigt dabei ein Ubersichtsblockschaltbild mit 
Ablaufdiagramm, welches ein erstes Ausfuhrungsbeispiel 
beschreibt, wahrend in Fig. 2 ein Blockschaltbild mit Ab- 
laufdiagramm dargestellt ist, das die erfindungsgemaBe Vor- 
richtung und das erfindungsgemaBe Verfahren in detaillier- 50 
terer Weise beschreibt und Fig. 3 ein Blockschaltbild fur ein 
zweites Ausfuhrungsbeispiel zeigt. 

[0019] Fig. 4 zeigt ein Blockschaltbild fur die Ermittlung 
einer vorgegebenen Drehzahl. 

[0020] Fig. 5a) zeigt einen Verlauf der Motordrehzahl der 55 
Brennkraftmaschine iiber der Zeit fur einen Beschleuni- 
gungsvorgang und 

[0021] Fig. 5b) zeigt fiir diesen Beschleunigungsvorgang 
einen Verlauf des Fahrerwunschmomentes iiber der Zeit. 

60 

Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele 

[0022] Fig. 1 zeigt ein schematisches Blockschaltbild 
samt Ablaufdiagramm zur bedarfsgerechten Steuerung bzw. 
Regelung eines als elektrischer Hilfslader ausgebildeten La- 65 
ders 2000. In Fig. 1 ist schematisch das Luftansaugsystem 
10 einer Brennkraftmaschine 1005 dargestellt. Die ange- 
saugte Luft wird unter anderem iiber einen Luftfilter 12, ei- 
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nen Verdichter 16 des elektrischen Hilfsladers 2000 und ei- 
nen Verdichter 14 eines Abgasturboladers zu einem Lade- 
luftkiihler 18 und von dort liber eine Drosselklappe 1035 zur 
Brennkraftmaschine 1005 gefuhrt. Der Verdichter 16 des 
elektrischen Hilfsladers 2000 wird iiber eine Antriebswelle 
20 von einem elektrischen Motor 22, beispielsweise einem 
Gleichstrommotor, betatigt. Dieser wird iiber mindestens 
eine Ansteuerleitung 1040 von einer elektronischen Steuer- 
einheit 28 betatigt. 

[0023] Die elektronische Steuereinheit 28 umfasst wenig- 
stens einen Mikrocomputer, in dem Programme implemen- 
tiert sind, welche die Steuerung der Brennkraftmaschine 
1005 sowie die des elektrischen Hilfsladers 2000 durchfiih- 
ren. Ein bevorzugtes Ausfuhrungsbeispiel fur ein Programm 
zur Steuerung des elektrischen Hilfsladers 2000 ist als Ab- 
laufdiagramm in Fig. 1 als Teil der Steuereinheit 28 skiz- 
ziert. Die dabei verwendeten Blocke stellen Programme, 
Programmteile oder Programmschritte eines solchen Pro- 
gramms dar, wahrend die Verbindungspfeile den Informati- 
onsfluss reprasenueren. In bekannter Weise, daher in Fig. 1 
nicht dargestellt, wird abhangig von Last, Drehzahl und ei- 
ner Vielzahl von weiteren Parametern, wie Temperatur, 
Hohe, Klopfzustand, etc. ein Ladedrucksollwert plsoll und 
ein Luftmassensoliwert mlsoll ermittelt. Konkrete Losungen 
zur Bestimmung dieser Werte sind aus dem eingangs ge- 
nannten Stand der Technik bekannt. Der Ladedrucksollwert 
dient dabei zur Ladedruckregelung in Verbindung mit einem 
Ladedruckistwert zur Ansteuerung des Abgasturboladers im 
geschlossenen Regelkreis. Der Ladedruckistwert pvdkds 
wird dabei vorzugsweise gemessen, zum Beispiel durch ei- 
nen Drucksensor in Stromungsrichtung vor der Drossel- 
klappe 1035, kann aber auch modelliert werden. Der Luft- 
massensoliwert mlsoll wird unter anderem zur Einstellung 
der Drosselklappe 1035 weiterverarbeitet, z. B. zurBildung 
des SoUfiillungswerts. 

[0024] Der dabei verwendete Ladedruckistwert pvdkds 
reprasentiert also den Druck vor der Drosselklappe 1035, 
d. h. er enthalt sowohl die Wirkung des Verdichters 14 des 
Abgasturboladers als auch die Wirkung des Verdichters 16 
des elektrischen Hilfsladers 2000. 

[0025] In Fig. 1 kennzeichnet 200 ein Kennfeld zur Er- 
mittlung eines aktuellen Verdichterdruckverhaltnisses vpezv 
des elektrischen Hilfsladers 2000 in Abhangigkeit einer Ist- 
drehzahl nezv des elektrischen Hilfsladers 2000 und eines 
Luftmassenistwertes ml bzw. eines Istwertes fiir die Luft- 
strdmung zur Brennkraftmaschine. In einem Multiplikati- 
onsglied 205 wird das aktuelle Verdichterdruckverhaltnis 
vpezv mit dem Ladedrucksollwert plsoll multipliziert, der 
wie beschrieben abhangig von Last, Motordrehzahl und ei- 
ner Vielzahl von weiteren Parametern, wie Temperatur, 
Hohe bzw. Umgebungsdruck pu, Klopfzustand, etc. ermit- 
telt wird. AnschlieBend wird in einem Divisionsglied 210 
das Produkt vpezv • plsoll durch einen Ladedruckistwert 
pvdkds dividiert. Der Ladedruckistwert pvdkds wird dabei 
in Stromungsrichtung nach dem elektrischen Hilfslader 
2000 und dem Verdichter 14 des Abgasturboladers bzw. vor 
der Drosselklappe 1035 mittels eines Drucksensors gemes- 
sen, kann aber auch modelliert werden. Am Ausgang des 
Divisionsgliedes 210 ergibt sich dann der Soilwert VPEL 
fur das Verdichterdruckverhaltnis des elektrischen Hilfsla- 
ders 2000. Somit gilt: 

VPEL = vpezv ■ plsoll/pvdkds (1) 

[0026] Die Beziehung (1) lasst sich dabei aus der folgen- 
den Beziehung herleiten: 

VPATL = plsoll/(pu • VPEL) (2) 
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[0027] Wenn der Eingangsdruck des elektrischen Hilfsla- 
ders 2000 in guter Naherung der Umgebungsdruck pu ist, 
dann ist der einzustellende Ausgangsdruck des elektrischen 
Hilfsladers 2000 das Produkt aus dem Umgebungsdruck pu 5 
und dem aktuell maximal verfugbaren Verdichterdruckver- 
haltnis VPEL des elektrischen Hilfsladers 2000, also 
pu • VPEL. Dies ist dann der aktuell maximal verfugbare 
Eingangsdruck am Verdichter 14 des Abgasturboladers. An- 
stelle des Umgebungsdrucks pu kann auch ein gemessener io 
oder modellierter Druck am Ausgang des Luftfilters 12 ver- 
wendet werden. Mit dem aktuellen Verdichterdruckverhalt- 
nis vpezv des elektrischen Hilfsladers 2000 ergibt sich dann 
am Ausgang des Verdichters 14 des Abgasturboladers der 
Ladedruckistwert pvdkds als 15 

pvdkds = pu • VPATL • vpezv (3) 

[0028] Die Beziehung (3) aufgelbst nach VPATL und ein- 
gesetzt in die Beziehung (2) ergibt die Beziehung (1). 20 
[0029] Daraus folgt, dass gemaft dem Ausfuhrungsbei- 
spiel nach Fig. 1 zur bedarfsgerechten Ansteuerung des 
elektrischen Hilfsladers 2000 eine Information iiber den 
Beitrag des Verdichters 14 des Abgasturboladers zur Ver- 
dichtung allein nicht notwendig ist, vorausgesetzt, das aktu- 25 
elle Verdichterdruckverhaltnis vpezv und der Ladedruckist- 
wert pvdkds stehen in der beschriebenen Weise als Messgrd- 
Ben zur Verfugung. 

[0030] Das nach dem Divisionsglied 210 zur Verfugung 
stehende einzustellende Verdichterdruckverhaltnis VPEL 30 
des elektrischen Hilfsladers 2000 stellt also einen Sollwert 
fur das Verdichterdruckverhaltnis dan Dieser wird dem wei- 
teren Kennfeld 46 zugefuhrt, welches das Verdichterkenn- 
feld des elektrischen Hilfsladers 16 darstellt. In diesem, 
ebenfalls beispielsweise durch Prufstandsmessungen ermit- 35 
telten Kennfelds, wird abhangig vom Solldruckverhaltnis 
des elektrischen Hilfsladers 2000 die Solldrehzahl NEL- 
SOLL des elektrischen Hilfsladers 2000 ermittelt. Dies er- 
folgt abhangig von dem wie oben berechneten einzustellen- 
den Verdichterdruckverhaltnis VPEL des elektrischen Hilfs- 40 
laders 2000 und dem fahrerwunschabhangigen Luftmassen- 
sollstrom mlsoll. Abhangig von diesen GroBen wird als 
Solldrehzahlwert die Solldrehzahl NELSOLL ermittelt und 
der Drehzahlregelung 48 zugefuhrt. Diese bildet dann auf 
der Basis der Solldrehzahl NELSOLL und einer Istdrehzahl, 45 
die beispielsweise durch Messung des Stromes durch den 
Motor 22 des elektrischen Hilfsladers 2000 ermittelt werden 
kann, Ansteuersignale fur den Motor 22 des elektrischen 
Hilfsladers 2000, welcher dann mit der vorgegebenen Soll- 
drehzahl NELSOLL dreht. 50 
[0031] Das Kennfeld 200 zur Ermittlung des aktuellen 
Verdichterdruckverhaltnisses vpezv des elektrischen Hilfs- 
laders 2000 ist gegenuber dem Verdichterkennfeld 46 invers 
im Hinblick auf die Eingangs- und AusgangsgroBen Dreh- 
zahl des Motors 22 des elektrischen Hilfsladers 2000 und 55 
Verdichterdruckverhaltnis des elektrischen Hilfsladers 
2000. 

[0032] Optional kann allgemein wie in Fig. 1 dargestellt 
ein Schalter 215 vorgesehen sein, uber den je nach Schalter- 
stellung als Solldrehzahlwert entweder die Solldrehzahl 60 
NELSOLL oder eine Ruhedrehzahl NEZVLLS zur Weiter- 
leitung an die Drehzahlregelung 48 ausgewahlt wird. 
[0033] Um die Bordnetzbelastung des Fahrzeugs gering 
zu halten und den elektrischen Hilfslader 2000 nur bedarfs- 
gerecht hinzuzuschalten, kann es vorgesehen sein, den elek- 65 
trischen Hilfslader 2000 abzuschalten, wenn die Motordreh- 
zahl nmot der Brennkraftmaschine, die bspw. als Verbren- 
nungsinotor ausgebildet sein kann, oberhalb einer ersten 
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vorgegebenen Motordrehzahl 225 liegt. 
[0034] Zusatzlich und um ein standiges Aus- und Ein- 
schalten des elektrischen Hilfsladers 2000 zu verhindern, 
kann es vorgesehen sein, dass der elektrische Hilfslader 
2000 nach dem Abschalten wieder eingeschaltet wird, wenn 
die Motordrehzahl nmot der Brennkraftmaschine eine 
zweite vorgegebene Motordrehzahl 230 unterschreitet, die 
kleiner als die erste vorgegebene Motordrehzahl 225 ist. Auf 
diese Weise kann eine Hysteresefunktion realisiert werden, 
wie sie in Fig. 1 mit dem Bezugszeichen 220 gekennzeich- 
net ist. 

[0035] Fur den Fall des Uberschreitens der ersten vorge- 
gebenen Motordrehzahl 225 durch die Motordrehzahl nmot 
der Brennkraftmaschine wird ein Bit 235 gesetzt. Bei Unter- 
schreiten der zweiten vorgegebenen Motordrehzahl 230 
durch die Motordrehzahl nmot der Brennkraftmaschine wird 
das Bit 235 zuriickgesetzt. Ist das Bit 235 gesetzt, so wird 
der elektrische Hilfslader 2000 nicht benotigt und abge- 
schaltet. Der Schalter 215 wird dann in eine Schalterstellung 
gebracht, in der er die Ruhedrehzahl NEZVLLS als Soll- 
drehzahlwert fur den elektrischen Hilfslader 2000 der Dreh- 
zahlregelung 48 zufuhrt. Ist das Bit 235 zuriickgesetzt, so 
wird der elektrische Hilfslader 2000 benotigt und zugeschal- 
tet. Der Schalter 215 wird dann in eine Schalterstellung ge- 
bracht, in der er die Solldrehzahl NELSOLL als Solldreh- 
zahlwert der Drehzahlregelung 48 zufuhrt. 
[0036] ErfindungsgemaB ist es nun vorgesehen, dem 
Schalter 215 Mittel 1030 zur Bildung eines Ansteuersignals 
fur die Ansteuerung des verwendeten Laders, hier des elek- 
trischen Hilfsladers 2000 nachzuschalten. Durch die Mittel 
1030 wird die Drehzahl des elektrischen Hilfsladers 2000 in 
einem ersten Betriebszustand erhoht, obwohl keine erhohte 
Momentenanforderung seitens des Fahrers besteht. Dem er- 
sten Betriebszustand folgt jedoch unmittelbar ein zweiter 
Betriebszustand, der durch eine Erhohung des Fahrer- 
wunschmoments charakterisiert ist. Der zweite Betriebszu- 
stand kennzeichnet somit beispielsweise einen Anfahrvor- 
gang oder einen Beschleunigungsvorgang. Der erste Be- 
triebszustand kennzeichnet beispielsweise einen Zustand, in 
dem der Fahrer eine Kupplung der Brennkraftmaschine 
1005 betatigt. Die Betatigung der Kupplung geht einem An- 
fahrvorgang oder einem Beschleunigungsvorgang unmittel- 
bar voraus. Deshalb kann der erste Betriebszustand dazu ge- 
nutzt werden, die Drehzahl des Motors 22 zu erhohen, so 
dass dann mit Einsetzen des zweiten Betriebszustandes, in 
diesem Beispiel also mit dem Loslassen des Kupplungspe- 
dals und somit dem SchlieBen der Kupplung, die zur Reali- 
sierung eine erhohten Fahrerwunschmomentes erforderliche 
Zieldrehzahl ausgehend von der im ersten Betriebszustand 
erhohten Drehzahl schneller und mit geringerer Bordnetzbe- 
lastung erreicht wird. 

[0037] Fig. 5a stellt einen idealen Verlauf der Motordreh- 
zahl nmot der Brennkraftmaschine uber der Zeit t dar. Dabei 
handelt es sich um einen Beschleunigungsvorgang, der 
durch mehrere Schaltvorgange unterbrochen wird. Fig. 5b 
zeigt den Verlauf des Fahrerwunschmomentes iiber der Zeit 
t fur diesen Beschleunigungsvorgang. Vom Zeitpunkt Null 
bis zu einem ersten Zeitpunkt t! herrscht dabei ein Aus- 
gangszustand mit konstanter Motordrehzahl nmot, die die 
zweite vorgegebene Motordrehzahl 230 unterschreitet. Vom 
Zeitpunkt Null bis zum ersten Zeitpunkt ^ soli dabei in die- 
sem Beispiel die Kupplung vom Fahrer betatigt sein. Somit 
befindet sich die Brennkraftmaschine 1005 vom Zeitpunkt 
Null bis zum ersten Zeitpunkt t! im ersten Betriebszustand, 
in dem die Drehzahl des Motors 22 sich erhoht. Zum ersten 
Zeitpunkt t^ wird das Kupplungspedal losgelassen und die 
Kupplung somit geschlossen, so dass der zweite Betriebszu- 
stand der Brennkraftmaschine 1005 einsetzt. Vom ersten 



DE 102 35 891 A 1 

7 ' 8 



Zeitpunkt ti bis zu einem nachfoigenden zweiten Zeitpunkt 
t 2 wird das Fahrpedal vom Fahrer getreten. Von einer Motor- 
steuerung 10000 wird aus einer von einem Fahrpedalstel- 
lungserfassungssensor 10300 der Motorsteuerung 10000 zu- 
gefuhrten Fahrpedalstellung ein zugehoriges Fahrerwunsch- 
moment berechnet und durch in den Figuren nicht darge- 
stellte Stellglieder, beispielsweise unter Beeinflussung des 
Zundwinkels, der Einspritzzeit und/oder der Luftzufuhr zur 
Brennkraftmaschine eingestellt bzw. eingeregelt. Vom Zeit- 
punkt Null bis zum ersten Zeitpunkt ti liegt das Fahrer- 
wunschmoment dabei auf dem ersten Wert Ml und vom er- 
sten Zeitpunkt ti bis zum zweiten Zeitpunkt t 2 liegt das Fah- 
rerwunschmoment auf dem zweiten Wert M2. Vom ersten 
Zeitpunkt t t bis zum zweiten Zeitpunkt t 2 steigt somit die 
Motordrehzahl nmot idealer Weise linear bis auf einen Wert 
an, der groBer als die erste vorgegebene Motordrehzahl 225 
ist. Da die Stellglieder der Steuerung bzw. Regelung zur 
Umsetzung des Fahrerwunschmomentes jedoch. gewisse 
Tot- bzw. Ansprechzeiten haben, wird der vom ersten Zeit- 
punkt ti angeforderte zweite Wert M2 fur das Fahrer- 
wunschmoment nur alimahlich erreicht. Durch den Einsatz 
des elektrischen Hilfsladers 2000 kann wie beschrieben das 
Erreichen des zweiten Wertes M2 des Fahrerwunschmo- 
mentes beschleunigt werden. 

[0038] Zum zweiten Zeitpunkt t 2 bei dem die Motordreh- 
zahl nmot der Brennkraftmaschine die erste vorgegebene 
Motordrehzahl 225 uberschreitet, betatigt der Fahrer das 
Kupplungspedal erneut und nirnmt gleichzeitig den FuB 
vom Fahrpedal, um die nachste Gangstufe einzulegen. Wah- 
rend des Schaltvorgangs vom zweiten Zeitpunkt t 2 bis zu ei- 
nem nachfoigenden dritten Zeitpunkt t3 fallt das Fahrer- 
wunschmoment auf den ersten Wert Ml und die Motordreh- 
zahl nmot der Brennkraftmaschine 1005 auf einen Wert un- 
terhalb der zweiten vorgegebenen Motordrehzahl 230 ab. 
Nach erfolgtem Einkuppeln, d. h. SchlieBen der Kupplung 
und Loslassen des Kupplungspedals zum dritten Zeitpunkt 
t3 betatigt der Fahrer wieder das Fahrpedal und das Fahrer- 
wunschmoment steigt wieder auf den zweiten Wert M2 an. 
Entsprechend steigt die Motordrehzahl nmot der Brenn- 
kraftmaschine 1005 wieder auf einen Wert oberhalb der er- 
sten vorgegebenen Motordrehzahl 225 an. Der beschriebene 
Vorgang wird bis zum Erreichen einer gewiinschten Endge- 
schwindigkeit wiederholt. Wenn nun das Fahrerwunschmo- 
ment nach den einzelnen Schaltvorgangen wieder schneller 
erreicht wird, beispielsweise durch den beschriebenen Ein- 
satz des elektrischen Hilfsladers 2000, so kann der gesamte 
Beschleunigungsvorgang verkurzt werden. 
[0039] Nachteilig bei dem beschriebenen Beschleuni- 
gungsvorgang wirkt sich jedoch die Tatsache aus, dass der 
elektrische Hilfslader 2000 fiir Motordrehzahlen nmot der 
Brennkraftmaschine 1005, die die erste vorgegebene Motor- 
drehzahl 225 uberschreiten, abgeschaltet wird. In diesem 
Fall ist namlich der elektrische Hilfslader 2000 zum zweiten 
Zeitpunkt t 2 bereits abgeschaltet, weil zu diesem Zeitpunkt 
die Motordrehzahl nmot der Brennkraftmaschine 1005 ober- 
halb der ersten vorgegebenen Motordrehzahl 225 liegt. Die 
Betatigung der Kupplung zum zweiten Zeitpunkt t 2 fiihrt so- 
mit zunachst nicht zu einem Einschalten und damit Erhohen 
der Drehzahl des elektrischen Laders 2000. Dies ist erst wie- 
der mit Unterschreiten der zweiten vorgegebenen Motor- 
drehzahl 230 durch die Motordrehzahl nmot der Brennkraft- 
maschine 1005 moglich. GemaB Fig. 5a wird die zweite vor- 
gegebene Motordrehzahl 230 von der Motordrehzahl nmot 
der Brennkraftmaschine 1005 erst kurz vor dem dritten Zeit- 
punkt t 3 unterschritten, so dass fiir das Einschalten und das 
Erhohen der Drehzahl des elektrischen Hilfsladers 2000 bis 
zum dritten Zeitpunkt t 3 und damit bis zum neuerlichen Er- 
reichen des zweiten Betriebszustandes nur ein Bruchteil der 



Dauer des ersten Betriebszustandes zur Verfiigung steht. Die 
Drehzahl des elektrischen Hilfsladers 2000 kann daher rnog- 
licher Weise nicht so stark erhoht werden, wie dies bei Aus- 
niitzung der gesamten Dauer des ersten Betriebszustandes, 
5 also der gesamten Zeitspanne zwischen dem zweiten Zeit- 
punkt t 2 und dem dritten Zeitpunkt t 3 moglich gewesen 
ware. Dies fiihrt wiederum dazu, dass das vom dritten Zeit- 
punkt t 3 an einzustellende Fahrerwunschmoment weniger 
schnell umgesetzt werden kann, als dies theoretisch moglich 
10 gewesen ware. Der Beschleunigungsvorgang wird somit 
nicht optimal verkurzt. 

[0040] Dies kann dadurch umgangen werden, dass die 
Drehzahl des elektrischen Hilfsladers 2000 von dem Zeit- 
punkt an, zu dem die Motordrehzahl nmot der Brennkraft- 

15 maschine 1005 die zweite vorgegebene Motordrehzahl 230 
unterschreitet, zumindest bis zum neuerlichen Erreichen des 
zweiten Betriebszustandes schneller erhoht wird. Dies fiihrt 
jedoch zu einer groBeren Belastung des Bordnetzes. 
[0041] ErfindungsgemaB ist, wie in Fig. 1 dargestellt, die 

20 Motorsteuerung 10000 vorgesehen, die mit einer Getriebe- 
steuerung 20000 verbunden ist. Weiterhin ist eine Drehzahl- 
messvorrichtung 10100 zur Messung der Motordrehzahl 
nmot der Brennkraftmaschine 1005 vorgesehen und mit der 
Motorsteuerung 10000 verbunden. Weiterhin ist ein Kupp- 

25 lungspedalstellungserfassungssensor 10200 zur Erfassung 
der Kupplungspedalstellung vorgesehen und mit der Motor- 
steuerung 10000 verbunden. Weiterhin ist der Fahrpedalstel- 
lungserfassungssensor 10300 zur Erfassung der Fahrpedal- 
stellung vorgesehen und mit der Motorsteuerung 10000 ver- 

30 bunden. Weiterhin ist ein Drehzahlschalter 10400 vorgese- 
hen, der von der Motorsteuerung 10000 gesteuert ist und 
entweder den auch mit der Motorsteuerung 10000 verbun- 
denen Ausgang der Drehzahlmessvorrichtung 10100 oder 
einen Ausgang 10500 der Motorsteuerung 10000 mit dem 

35 Motordrehzahleingang der Hysteresefunktion 220 verbin- 
det. Dieser Motordrehzahleingang der Hysteresefunktion 
220 wird uberschrieben und mit der ersten vorgegebenen 
Motordrehzahl 225 und der zweiten vorgegebenen Motor- 
drehzahl 230 verglichen und ist in Fig. 1 mit nmot gekenn- 

40 zeichnet. 

[0042] Das Einleiten eines Schaltvorgangs, beispielsweise 
zum zweiten Zeitpunkt t 2 wird von der Motorsteuerung 
10000 aus den vom Kupplungspedalstellungserfassungssen- 
sor 10200 und vom Fahrpedalstellungserfassungssensor 
45 10300 empfangenen Mess-Signalen dadurch erkannt, dass 
das Kupplungspedal durchgetreten wird und gleichzeitig das 
Fahrpedal losgelassen wird. 

[0043] Falls nun ein konstant groBes Fahrerwunschmo- 
ment, beispielsweise gemaB dem zweiten Wert M2 in Fig. 

50 5b durch den erkannten Schaltvorgang, beispielsweise zum 
zweiten Zeitpunkt t 2 unterbrochen wird, so kann in der Mo- 
torsteuerung 10000 angenommen werden, dass nach erfolg- 
tem Schaltvorgang und SchlieBen der Kupplung wiederum 
ein ahnlich oder gleich hohes Fahrerwunschmoment ange- 

55 fordert ist, wie dies im Beispiel nach Fig. 5b ab dem dritten 
Zeitpunkt t 3 der Fall ist. 

[0044] Von der Getriebesteuerung 20000 sind der Motor- 
steuerung 10000 die Ubersetzungsverhaltnisse der einzel- 
nen Gangstufen des Fahrzeuggetriebes sowie eine Informa- 

60 tion iiber die vor Einleiten des Schaltvorgangs beispiels- 
weise zum zweiten Zeitpunkt t 2 zuletzt eingelegte Gangs- 
tufe zugefuhrt. Eine Getriebesteuerung ist nur bei Fahrzeu- 
gen mit automatischem Getriebe vorhanden. 
[0045] Bei Fahrzeugen mit manuellem Schaltgetriebe er- 

65 folgt die Ermittlung des aktuell eingelegten Ganges aus dem 
Quotienten (Drehzahl der Brennkraftmaschine)/(Fahrzeug- 
geschwindigkeit) direkt in der Motorsteuerung. 
[0046] Die Drehzahl der Brennkraftmaschine wird mittels 
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eines Drehzahlgebers an der Kurbelwelle gemessen. Die 
Fahrzeuggeschwindigkeit wird zum Beispiel aus der Rad- 
drehzahl (kommt z. B. vom Raddrehzahlgeber des Anti- 
blockiersystems oder einem separaten Drehzahlgeber) be- 
rechnet. 5 
[0047] Aus der der Motorsteuerung 10000 von der Dreh- 
zahlmessvorrichtung 10100 zugefuhrten gemessenen Mo- 
tordrehzahl nmot der Brennkraftmaschine 1005 beispiels- 
weise zum zweiten Zeitpunkt t 2 unmittelbar vor Einleiten 
des Schaltvorgangs kann die Motorsteuerung 10000 nun to 
durch Division mit dem Ubersetzungsverhaltnis der zuletzt 
eingelegten Gangstufe und Muitiplikation mit dem Uberset- 
zungsverhaltnis der nachst hoheren Gangstufe die Motor- 
drehzahl nmot der Brennkraftmaschine 1005 voraus berech- 
nen, die sich nach AbschlieBen des Schaltvorgangs, in die- 15 
sem Beispiel zum dritten Zeitpunkt t 3 einstellen wird. 
[0048] Diese Vorausberechnung kann die Motorsteuerung 
10000 durchfuhren, sobald sie das Einleiten des Schaltvor- 
gangs in der beschriebenen Weise detektiert. Dies wird im 
beschriebenen Beispiel unmittelbar nach dem zweiten Zeit- 20 
punkt t2 sein. Die Motorsteuerung 10000 pruft dann, ob die 
voraus berechnete Motordrehzahl der Brennkraftmaschine 
1005 kleiner ist, als die zweite vorgegebene Motordrehzahl 
230. Ist dies der Fall, so veranlasst die Motorsteuerung 
10000 den Drehzahlsch alter 10400 zur Verbindung des Aus- 25 
gangs der Motorsteuerung 10000 mit dem Motordrehzahl- 
eingang der Hysteresefunktion 220, wobei an diesem Aus- 
gang, der in Fig, 1 mit dem Bezugszeichen 10500 gekenn- 
zeichnet ist, die vorausberechnete Motordrehzahl anliegt. 
Dabei kann es vorgesehen sein, dass die Motorsteuerung 30 
10000 den Drehzahlschalter 10400 nur dann zur Verbindung 
des Ausgangs 10500 der Motorsteuerung 10000 mit dem 
Motordrehzahleingang der Hysteresefunktion 220 veran- 
lasst, wenn die von der Drehzahlmessvorrichtung 10100 er- 
mittelte aktuelle Motordrehzahl nmot der Brennkraftma- 35 
schine 1005 oberhalb der zweiten vorgegebenen Motordreh- 
zahl 230 liegt. Andernfalls und auSerhalb der Schaltphasen 
mit betatigter Kupplung veranlasst die Motorsteuerung 
10000 den Drehzahlschalter 10400 zur Verbindung des Aus- 
gangs der Drehzahlmessvorrichtung mit dem Motordreh- 40 
zahleingang der Hysteresefunktion 220, so dass am Motor- 
drehzahleingang der Hysteresefunktion 220 die aktuelle 
Motordrehzahl nmot der Brennkraftmaschine 1005 anliegt. 
[0049] Wenn also die tatsachliche Motordrehzahl nmot 
der Brennkraftmaschine 1005 vor dem Schaltvorgang und 45 
damit vor dem zweiten Zeitpunkt t 2 , wie in Fig. 5a hoher als 
die erste vorgegebene Motordrehzahl 225 ist und die voraus- 
berechnete Motordrehzahl fur den dritten Zeitpunkt t 3 nied- 
riger als die zweite vorgegebene Motordrehzahl 230, wie in 
Fig. 5a dargestellt, ist, so kann der elektrische Hilfslader 50 
2000 bereits fruhzeitig und unmittelbar nach dem zweiten 
Zeitpunkt t 2 eingeschaltet und in seiner Drehzahl erhoht 
werden. Auf diese Weise lasst sich nahezu der gesamte Zeit- 
raum vom zweiten Zeitpunkt t 2 bis zum dritten Zeitpunkt t 3 , 
der hier exemplarisch fur einen Schaltvorgang bzw. einen 55 
ersten Betriebszustand wahrend eines Beschleunigungsvor- 
gangs betrachtet wird, zur Erhohung der Drehzahl des elek- 
trischen Hilfsladers ausnutzen, so dass bei moglichst gerin- 
ger Belastung des Bordnetzes die zur Realisierung des er- 
hohten Fahrerwunschmomentes gemaB dem zweiten Wert 60 
M2 erforderliche Zieldrehzahl des elektrischen Hilfsladers 
2000 schneller erreicht werden kann. 
[0050] Somit kann die Drehzahl des elektrischen Hilfsla- 
ders 2000 bei einem Beschleunigungsvorgang mit einem 
oder mehreren Schaltvorgangen bereits wahrend der Schalt- 65 
pausen auf einen vorgegebenen Wert erhoht werden, von 
dem aus nach Beendigung des jeweiligen Schaltvorgangs 
durch Einkuppeln bzw. SchlieBen der Kupplung die erfor- 
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derliche Zieldrehzahl des elektrischen Hilfsladers 2000 
schneller erreicht werden kann. Dadurch kann der gesamte 
Beschleunigungsvorgang verkurzt und das Beschleuni- 
gungsverhalten des Fahrzeugs verbessert werden. 
[0051] Die Vorausberechnung der Drehzahl nmot der 
Brennkraftmaschine 1005, die sich nach AbschlieBen des 
Schaltvorgangs einstellen wird, stellt eine Schatzung einer 
BetriebsgroBe der Brennkraftmaschine 1005 fur den zweiten 
Betriebszustand der Brennkraftmaschine 1005 dar. Die Mo- 
tordrehzahl nmot der Brennkraftmaschine 1005 ist dabei ein 
Beispiel fur eine solche BetriebsgroBe. Die Erftndung ist 
nicht auf die Verwendung der Motordrehzahl nmot der 
Brennkraftmaschine 1005 als, eine solche BetriebsgroBe be- 
schrankt. Gcnerell wird erfindungsgemaB im ersten Be- 
triebszustand der Brennkraftmaschine 1005 eine Betriebs- 
groBe der Brennkraftmaschine 1005 fur den nachfolgenden 
zweiten Betriebszustand geschatzt, wobei die Drehzahl des 
elektrischen Hilfsladers 2000 im ersten Betriebszustand er- 
hoht wird, wenn die geschatzte BetriebsgroBe in einem vor- 
gegebenen Betriebsbereich liegt, der fur die Motordrehzahl 
nmot der Brennkraftmaschine 1005 der Wertebereich unter- 
halb der zweiten vorgegebenen Motordrehzahl 230 ist. 
[0052] Ist der erste Betriebszustand der Brennkraftma- 
schine 1005 ein Schaltvorgang eines Anfahr- oder eines Be- 
schleunigungsvorgangs, so erfolgt die Schatzung der Be- 
triebsgroBe aufgrund einer im nachfolgenden zweiten Be- 
triebszustand zu erwartenden eingelegten Gangstufe des Ge- 
triebes, wie dies beispielhaft fur die Vorausberechnung der 
Motordrehzahl nmot der Brennkraftmaschine 1005, die sich 
nach AbschlieBen des Schaltvorgangs einstellen wird, be- 
schrieben wurde. 

[0053] Bei einem Fahrzeug mit Automatikgetriebe kann 
der erste Betriebszustand durch die Wegnahme des Fahrer- 
fuBes vom Bremspedal (erkennbar z. B. durch das Offnen 
des Bremsschalters) bei eingelegter Fahrstufe erkannt wer- 
den. Das vom Fahrer geforderte Moment der Brennkraftma- 
schine bzw. das Fahrerwunschmoment beim Anfahr- oder 
Beschleunigungsvorgang wird auf diese Weise ebenfalls 
schneller erreicht. 

[0054] Der erste Betriebszustand kann zusatzlich oder al- 
ternativ auch durch Erkennung eines Beschleunigungs- oder 
Anfahrvorgangs mindestens eines vorausfahrenden Fahr- 
zeugs erreicht werden. Eine solche Erkennung kann bei- 
spiels weise mittels eines systems zur adaptiven Abstandsre- 
gelung erfolgen. Solche Systeme konnen durch Plausibili- 
sierung der Abstandssignale zum vorausfahrenden Verkehr 
Verzogerungs- und Beschleunigungsvorgange derzeit bis 
mindestens zum zweiten vorausfahrenden Fahrzeug erken- 
nen. Dies gilt auch fur Anfahr vorgange innerhalb einer 
Fahrzeugkolonne. 

[0055] Der Aufbau der Mittel 1030 ist in Fig. 2 naher und 
mit den erforderlichen EingangsgroBen dargestellt. Ein 
Kupplungsbetatigungserfassungssignal 1050 ist dabei ei- 
nem Flankendetektor 1085 zugefuhrt. Ein Ausgangssignal 
des Flankendetektors 1085 ist einem Verzogerungsglied 
1090 zugefuhrt. Dem Verzogerungsglied 1090 ist auBerdem 
ein applizierbarer Zeitvorgabewert 1045 zugefuhrt. Ein 
Ausgangssignal des Verzogerungsgliedes 1090 ist einem 
Hochlauf-UND-Gatter 1095 zugefuhrt. Weiterhin ist das Bit 
235 einem Hochlauf-Invertier-Glied 1105 zugefuhrt, das das 
Bit 235 invertiert. Ein Ausgang des Hochlauf-Invertier- 
Gliedes 1105 ist ebenfalls dem Hochlauf-UND-Gatter 1095 
zugefuhrt. Ein Ausgang des Hochlauf-UND-Gatters 1095 
steuert einen Auswahlschalter 1080 an. Dem Auswahlschal- 
ter 1080 ist einerseits das Ausgangssignal 1055 des Schal- 
ters 215 zugefuhrt und andererseits ein Ausgangssignal ei- 
nes Rampenfunktionsmoduls 1075. Das Ausgangssignal 
1055 des Schalters 215 ist je nach dessen Schalterstellung 
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die Ruhedrehzahl NEZVLLS oder die SoUdrehzahl NEL- 
SOLL. Dem Rampenfunklionsmodul 1075 ist ein Aus- 
gangswert 1060, eine Steigung 1065 und ein applizierbarer 
Endwert 1070 zugefuhrt. Ein Ausgangssignal des Auswahl- 
schalters 1080 ist einem Maximumauswahlglied 1100 zuge- 
fiihrt. Dem Maximumauswahlglied 1100 ist auBerdem das 
Ausgangssignal 1055 des Schalters 215 zugefuhrt. Ein er- 
stes Ausgangssignal NELSOLL1 ist der Drehzahlregelung 
48 zugefuhrt. Ein zweites Ausgangssignal X ist einem By- 
passventil 1110 zugefuhrt, uber das ein dem Verdichter 16 
des elektrischen Hilfsladers 2000 und dem Verdichter 14 des 
Abgasturboladers parallel geschalteter erster Bypass 1010 
geoffnet oder geschlossen werden kann. 
[0056] Der Zeitvorgabewert 1045 kann beispielsweise 
10 s betragen. Wird nun die Kupplung vom Fahrer betatigt 
und somit der erste Betriebszustand eingestellt, so wird das 
Kupplungsbetatigungserfassungssignal 1050 gesetzt. Die 
positive Flanke des Kupplungsbetatigungserfassungssignals 
1050 wird vom Flankendetektor 1085 detektiert. Der Flan- 
kendetektor 1085 gibt daraufhin einen gesetzten Wahrheits- 
wert TRUE als gesetztes Wahrheitsbit an das Verzogerungs- 
glied 1090 ab. Das Verzogerungsglied 1090 verzogert die 
Bitdauer des Wahrheitsbits auf den Zeitvorgabewert 1045, 
in diesem Bei spiel also auf 10 s. Wenn nun wahrend der 
Dauer des verzogerten gesetzten Wahrheitsbits das Bit 235 
zuruckgesetzt ist und somit eine Betriebssituation anzeigt, 
in der der elektrische Hilfslader 2000 benotigt wird, so ge- 
langt nach Inversion durch das Hochlauf-Invertier-Glied 
1105 ein ebenfalls auf TRUE gesetztes Signal vom Hoch- 
lauf-Invertier-Glied 1105 zum Hochlauf-UND-Gatter 1095. 
Der Ausgang des Hochlauf-UND-Gatters 1095 ist somit 
ebenfalls gesetzt und steuert den Auswahlschalter 1080 der- 
art an, dass er den Ausgang des Rampenfunktionsmoduls 
1075 mit dem Maximumauswahlglied 1100 verbindet. Das 
Kupplungsbetatigungserfassungssignal 1050 ist auch dem 
Rampenfunktionsmodul 1075 zugefuhrt. Es ist wahrend der 
Betatigung der Kupplung gesetzt. Mit der positiven Flanke 
des Kupplungsbetatigungserfassungssignal 1050 gibt das 
Rampenfunktionsmodul 1075 den Ausgangswert 1060 als 
Ausgangssolldrehzahl fur den elektrischen Hilfslader 2000 
uber den Auswahlschalter 1080 an das Maximumauswahl- 
glied 1100 ab. Die Ausgangssolldrehzahl kann beispiels- 
weise bei 500 Umdrehungen pro Minute liegen. Anschlie- 
Bend berechnet das Rampenfunktionsmodul ausgehend vom 
Ausgangswert 1060 mittels der Steigung 1065 weitere Soll- 
drehzahlen fur den elektrischen Hilfslader 2000, die somit 
rampenformig bis zu einer dem Endwert 1070 entsprechen- 
den Endsolldrehzahl fur den elektrischen Hilfslader 2000 
ansteigen. Der Endwert kann dabei beispielsweise 22000 
Umdrehungen pro Minute betragen. Solange der Auswahl- 
schalter 1080 das Rampenfunktionsmodul 1075 mit dem 
Maximumauswahlglied 1100 verbindet, werden die vom 
Rampenfunktionsmodul 1075 berechneten Solldrehzahlen 
fur den elektrischen Hilfslader 2000 an das Maximumaus- 
wahlglied 1100 geliefert. Mit Erreichen des Endwertes 1070 
wird nur noch die entsprechende Endsolldrehzahl geliefert. 
Das Rampenfunktionsmodul 1075 wird erst wieder zuriick- 
gesetzt, wenn die Kupplungsbetatigung beendet ist und das 
Kupplungsbetatigungserfassungssignal 1050 wieder zu- 
ruckgesetzt ist. Alternativ zu dem beschriebenen linear ram- 
penformigen Anstieg der berechneten Solldrehzahlen kann 
es auch vorgesehen sein, dass das Rampenfunktionsmodul 
1075 einen nichtlinearen Anstieg der Solldrehzahlen reali- 
siert und damit eine nichtlineare Rampenfunktion. Die Zeit 
von der Ausgabe der Ausgangssolldrehzahl entsprechend, 
dem Ausgangswert 1060 bis zur. Ausgabe der Endsolldreh- 
zahl entsprechend dem Endwert 1070 kann beispielsweise 
0,5 s betragen. 



[0057] Im Maximumauswahlglied 1100 wird der groBere 
der beiden Eingangswerte als SoUdrehzahl fur den elektri- 
schen Hilfslader 2000 abgegeben. Dadurch wird gewahrlei- 
stet, dass der elektrische Hilfslader 2000 immer mit der ge- 
5 rade groBten geforderten Drehzahl betrieben wird. 

[0058] Wird der Ausgang des Hochlauf-UND-Gatters 
1095 spatestens nach Ablauf der durch den Zeitvorgabewert 
1045 vorgegebenen Zeit zuruckgesetzt, so wird das Ram- 
penfunktionsmodul 1075 wieder mittels Umschalten des 
to Auswahlschalters 1080 vom Maximumauswahlglied 1100 
getrennt. Beide EingangsgroBen und somit auch die Aus- 
gangsgroBe NELSOLL1 des Maximumauswahlgliedes 1100 
entsprechen dann dem Ausgangssignal des Schalters 215. 
[0059] Zusatzlich kann es vorgesehen sein, dass das Maxi- 
15 mumauswahlglied 1100 mittels des optional vorgesehenen 
zweiten Ausgangssignals X das Bypassventil 1110, das auch 
als Schubumluftventil bezeichnet wird, des ersten Bypasses 
1010 offnet, solange das Ausgangssignal des Rampenfunk- 
tionsmoduls 1075 im Maximumauswahlglied 1100 zur Aus- 
20 gabe ausgewahlt wird und der Auswahlschalter 1080 das 
Rampenfunktionsmodul 1075 mit dem Maximumauswahl- 
glied 1100 verbindet, wozu zur Detektion dieses Schaltzu- 
standes des Auswahlschalters 1080 das Ausgangssignal des 
Hochlauf-UND-Gatters 1095 auch dem Maximumauswahl- 
25 glied 1100 zugefuhrt sein kann, wie in Fig. 2 dargestellt. 
[0060] Durch diese MaBnahme wird bewirkt, dass wah- 
rend des Hochlaufs der Drehzahl des elektrischen Hilfsla- 
ders 2000 im ersten Betriebszustand keine Verdichtung 
durch die Verdichter 14, 16 stattfindet und somit das Bord- 
30 netz erheblich weniger belastet wird. Mit Umschalten des 
Auswahlschalters 1080 zur Trennung des Rampenfunkti- 
onsmoduls 1075 vom Maximumauswahlglied 1100 wird 
dann das Bypassventil 1110 des ersten Bypasses 1010 mit- 
tels des zweiten Ausgangssignals X des Maximumauswahl- 
35 gliedes 1100 wieder geschlossen, so dass in dem nun folgen- 
den zweiten Betriebszustand der Ladedruck aufgebaut und 
die gemaB dem Fahrerwunschmoment geforderte Zieldreh- 
zahl am elektrischen Hilfslader 2000 bzw. das geforderte 
Solldruckverhaltnis uber dem elektrischen Hilfslader 2000 
40 eingestellt werden kann. Die bei geeigneter Wahl des End- 
wertes 1070 diesen in der Regel ubersteigende Zieldrehzahl 
von beispielsweise 40000 Umdrehungen pro Minute wird 
dann im zweiten Betriebsmodus ausgehend vom Endwert 
1070 schneller und das Bordnetz weniger belastend erreicht. 
45 Der gewunschte Ladedruck am Ausgang des elektrischen 
Hilfsladers 2000 steht somit erheblich schneller zur Verfu- 
gung. 

[0061] Optional kann es weiterhin generell vorgesehen 
sein, dass der Solldrehzahlwert des elektrischen Hilfsladers 
50 2000 mittels eines zweiten Filters 240, das beispielsweise 
als Tiefpassfilter ausgebildet sein soil, gefiltert wird. Dies ist 
unabhangig von der Verwendung des Schalters 215. In Fig. 
1 wird beispielhaft dargestellt, dass den Mitteln 1030 der 
Tiefpass 240 folgt, dem Tiefpass 240 somit als Solldrehzahl- 
55 wert die Ausgangssolldrehzahl NELSOLL1 zugefuhrt wird. 
[0062] Durch den Tiefpass 240 wird die Drehzahlregelung 
48 gegen Schwingungen abgesichert. Die Zeitkonstante 
oder die Zeitkonstanten des Tiefpasses 240 konnen dabei in 
Abhangigkeit der Ausgangssolldrehzahl NELSOLL1 ge- 
60 wahlt werden. Im folgenden soil beispielhaft von einer ein- 
zigen Zeitkonstanten des Tiefpasses 240 ausgegangen wer- 
den. Die Zeitkonstante kann mittels einer Kennlinie 245 in 
Abhangigkeit der Ausgangssolldrehzahl NELSOLL1 ge- 
wahlt werden. Dabei kann der Kennlinienverlauf beispiels- 
65 weise derart vorgegeben sein, dass einer kleineren Aus- 
gangssolldrehzahl NELSOLL1 eine kleinere Zeitkonstante 
und einer grofieren Ausgangssolldrehzahl NELSOLL1 eine 
grofiere Zeitkonstante zugeordnet ist. Dies fiihrt dazu, dass 



20 



25 



30 



35 



40 



45 



50 



55 



60 



DE 102 35 

1 13 ' 

eine kleinere Ausgangssolldrehzahl NELSOLL1 schneller 
und eine groBere Ausgangssolldrehzahl NELSOLL1 langsa- 
mer von der nach dem Tiefpass 240 folgenden Drehzahlre- 
gelung 48 eingestellt werden kann. Dies fuhrt bei groBeren 
Ausgangssolldrehzahlen NELSOLL1 nicht zu einem abrup- 5 
ten Hochfahren des elektrischen Hiifsladers 2000 und damit 
zu einem groBeren Fahrkomfort. 

[0063] Alternativ oder zusatzlich konnten die Zeitkon- 
stante oder die Zeitkonstanten des Tiefpasses 240 auch para- 
meterabhangig bzw. kennfeldgesteuert beispielsweise in 10 
Abhangigkeit des Luftmassenistwertes ml und/oder der Mo- 
tordrehzahl nezv des elektrischen Hiifsladers 2000 einge- 
stellt werden. 

[0064] Optional kann es weiterhin generell vorgesehen 
sein, dass eine Vorrichtung 250 zur Gradientenbildung einer 15 
Fahrpedalstellung wped iiber der Zeit t vorgesehen ist. Der 
durch die Vorrichtung 250 gebildete Gradient wird einem 
Vergleicher 255 zugefiihrt. Der Vergleicher 255 vergleicht 
den Gradienten mit einem vorgegebenen Wert GRWPE- 
DEZV. Liegt der Gradient iiber dem vorgegebenen Wert 20 
GRWPEDEZV, dann wird als Solldrehzahlwert eine Maxi- 
maldrehzahlNEZVHIS fur den elektrischen Hilfslader 2000 
eingestellt und entweder direkt oder wie in Fig. 1 uber den 
Tiefpass 240 der Drehzahlregelung 48 zugefiihrt. 
[0065] Zusatzlich und wie in Fig. 1 dargestellt kann es 25 
vorgesehen sein, die vom Gradienten der Fahrpedalstellung 
abhangige Solldrehzahlwertbildung mit der oben beschrie- 
benen Hysteresefunktion zu verknupfen. Dabei wird einer- 
seits der Ausgang des Vergleichers 255 und andererseits das 
Bit 235 auf ein UND-Gatter 260 gefuhrt. Der Ausgang des 30 
Vergleichers 255 ist dabei gesetzt, wenn der Gradient der 
Fahrpedalstellung iiber dem vorgegebenen Wert GRWPE- 
DEZV liegt. 

[0066] Wenn nun also der Gradient der Fahrpedalstellung 
iiber dem vorgegebenen Wert GRWPEDEZV liegt und die 35 
Motordrehzahl nmot der Brennkraftmaschine 1005 unter- 
halb der ersten vorgegebenen Motordrehzahl liegt, dann 
wird dem Tiefpass 240 die Maximaldrehzahl NEZVHIS als 
Solldrehzahlwert zugefiihrt. Auf diese Weise lasst sich bei 
einer sehr schnellen Momentenanforderung und ausgeschal- 40 
tetem oder mit schwacher Drehzahl betriebenem elektri- 
schem Hilfslader 2000 der elektrische Hilfslader 2000 in ei- 
nem schnelleren Rechenraster vorgesteuert zum Hochlauf 
bringen, wodurch ein erheblicher Dynamikgewinn erzielt 
wird. 45 
[0067] Die Berechnung des Ladedrucksollwerts plsoll er- 
folgt dabei iiber die Momentenstruktur der Motorsteuerung 
und benotigt eine dementsprechende Laufzeit. Weiterhin 
enthalt der Berechnungsweg Funktionen, wie zum Beispiel 
die Lastschlagdampfung, die zu einem verzogerten Aufbau 50 
des Ladedrucksollwerts plsoll ftihren, der deshalb gegen- 
tiber dem aus der Betatigung des Fahrpedals resultierenden 
Pedalsignal in Form des Gradienten der Fahrpedalstellung 
nacheilt. 

[0068] Alternativ oder auch erganzend konnten auch der 55 
Ladedrucksollwert plsoll und der Luftmassensollstrom 
mlsoll iiber eine Pradiktionsrechnung ermittelt werden. 
Durch eine solche Vorhersage lasst sich der Drehzahlaufbau 
des elektrischen Hiifsladers 2000 ebenfalls vorsteuern bzw. 
schneller realisieren. Bei der Pradiktionsrechnung kann bei- 60 
spielsweise die DifTerenz zwischen dem letzten und dem 
vorletzten Ladedrucksollwert bzw. Luftmassensollstrom be- 
stimmt und aufgrund dieser DifTerenz eine Extrapolation auf 
einen nachfolgenden Ladedrucksollwert bzw. Luftmassen- 
sollstrom durchgefuhrt und somit eine vorhersage realisiert 65 
werden. 

[0069] Fur den Fall, dass der erste Betriebszustand durch 
Erkennung eines Beschleunigungs- oder Anfahrvorgangs 
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mindestens eines vorausfahrenden Fahrzeugs erreicht wird, 
kann vom System zur adaptiven Abstandsregelung ein Be- 
schleunigungssignal 3000 generiert bzw. gesetzt und bei- 
spielsweise uber einen CAN-Bus an die elektronische Steu- 
ereinheit28 ubermittelt werden. Das Beschleunigungssignal 
3000 steht dann als EingangsgroGe der Mittel 1030 zur Ver- 
fugung, wie in Fig. 2 gestrichelt dargestellt. Dabei kann das 
Beschleunigungssignal 3000 an die Stelle des Kupplungsbe- 
tatigungserfassungssignals 1050 treten. Ein Setzen des Be- 
schleunigungssignals 3000 entspricht dann einem Setzen 
des Kupplungsbetatigungserfassungssignals 1050. Es kann 
alternativ aber auch vorgesehen seih, dass sowohl das Kupp- 
iungsbetatigungserfassungssignal 1050 als auch das Be- 
schleunigungssignal 3000 vorgesehen sind alsEingangsgro- 
Ben der Mittel 1030. In diesem Fall kann eine ODER-Ver- 
kniipfung vorgesehen sein, die das Kupplungsbetatigungser- 
fassungssignal 1050 mit dem Beschleunigungssignal 3000 
ODER-verknupft. Die ODER-Verknupfung ist in Fig. 2 
nicht dargestellt. Das Ausgangssignal der ODER-Verkniip- 
fung ist dann auf den Flankendetektor 1085 und das Ram- 
penfunktionsmodul 1075 gefuhrt. 

[0070] Fur den Fall, dass der erste Betriebszustand durch 
Entlastung des Bremspedals bei eingelegter Fahrstufe im 
Falle eines Automatikgetriebes erreicht wird, kann das 
Kupplungsbetatigungserfassungssignal 1050 durch ein 
Bremspedalentlastungserfassungssignal ersetzt werden, das 
gesetzt wird, wenn eine Entlastung des Bremspedals erfasst 
wird. Dies kann durch eine geeignete Messvorrichtung er- 
folgen. 

[0071] Die Verwendung des Beschleunigungssignals 3000 
kann auf besonders anfahrkritische Situauonen wie bei- 
spielsweise groBe Hohe, hohe Umgebungstemperatur, An- 
hangerbetrieb oder dergleichen eingegrenzt werden. 
[0072] Die anhand der obigen Ausfuhrungsbeispiele be- 
schriebene Erflndung gewahrleistet eine prazise und zu- 
gleich bedarfsabhangige Steuerung oder Regelung des elek- 
trischen Hiifsladers 2000 ohne unnotige Bordnetzbelastung 
und ohne Mehraufwand hinsichtiich der erforderlichen Sen- 
sorik. 

[0073] Wenn der Druck pvor vor dem elektrischen Hilfs- 
lader 2000 und der Druck pnach hinter dem elektrischen 
Hilfslader 2000 in Stromungsrichtung bekanntist, beispiels- 
weise durch Messung mittels je eines Drucksensors vor und 
nach dem elektrischen Hilfslader 2000, so kann durch Quo- 
tientenbildung pnach/pvor das aktuelle Verdichterdruckver- 
haltnis vpezv = pnach/pvor des elektrischen Hiifsladers 
2000 ermittelt werden. In diesem Fall kann ausgehend vom 
Ausfuhrungsbeispiel nach Fig. 1 auf das Kennfeld 200 zur 
Ermitdung des akluellen Verdichterdruckverhaltnisses 
vpezv des elektrischen Hiifsladers 2000 verzichtet werden. 
[0074] GemaB Fig. 1 ist der elektrische Hilfslader 2000 
dem Verdichter 14 des Abgasturboladers vorgeschaltet. Die 
Reihenfolge der beiden Lader 14, 2000 ist jedoch beliebig 
im Hinblick auf die erfindungsgemaBe Regelung des Ver- 
dichterdruckverhaltnisses des elektrischen Hiifsladers 2000. 
Wenn jedoch entgegen der Darstellung nach Fig. 1 der elek- 
trische Hilfslader 2000 in Stromungsrichtung nach dem Ver- 
dichter 14 des Abgasturboladers angeordnet ist, so ist dies 
aus thermodynamischer Sicht fur den elektrischen Hilfsla- 
der 2000 ungiinstiger. 

[0075] Es kann nun vorgesehen sein, dass der Endwert 
1070 als vorgegebener Wert fur die Drehzahl in Abhangig- 
keit von der Bildung der Drehzahl des elektrischen Hiifsla- 
ders 2000 bei mindestens einer vorherigen Erhohung des 
Fahrerwunschmomentes gebildet wird. Eine Realisierungs- 
moglichkeit zeigt das Blockschaltbild der Fig. 4. 
[0076] In Fig. 4 kennzeichnet 3001 einen Speicher fur ei- 
nen Dekrementwert und 3005 einen Speicher fur einen In- 
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krementwert. Uber einen Adaptionsschalter 3010 ist entwe- 
der der Speicher 3001 fur den Dekrementwert oder der Spei- 
cher 3005 fur den Inkrementwert mit einem Summations- 
und Speicherglied 3015 verbindbar. Das Summations- und 
Speicherglied 3015 speichert den Endwert 1070 als vorge- 5 
gebenen Wert fur die Drehzahl des elektrischen Hilfsladers 
2000 und gibt diesen Endwert 1070 an das Rampenfunkti- 
onsmodul 1075, wie in Fig. 2 dargestellt, ab. 
[0077] Eine Ansteuerung des Adaption ssch alters 3010 er- 
folgt mittels eines ersten Flip-Flops 3020, das beispiels- to 
weise als RS-Rip-Flop ausgebildet sein kann und des sen 
nicht invertierender Ausgang 3025 uber einen Rankende- 
tektor 3030 das Ansteuersignal fur den Adaptionsschalter 
3010 liefert. Das Ausgangssignal 1055 des Schalters 215 
und das Ausgangssignal des Rarnpenfunktionsmoduls 1075 is 
ist einem Vergleicher 3035 zugefuhrt, dessen Ausgang mit 
einem Setzeingang 3040 des ersten Flip-Flops 3020 verbun- 
den ist. Dabei liefert der Vergleicher 3035 ein Setzsignal an 
den Setzeingang 3040, wenn das Ausgangssignal 1055 des 
Schalters 215 grbGer oder gleich dem Ausgangssignal des 20 
Rarnpenfunktionsmoduls 1075 ist. Ein invertierender Aus- 
gang 3045 des ersten Flip-Flops 3020 und der Ausgang des 
UND-Gatters 260 sind auf ein UND-Gatter 3050 gefuhrt, 
dessen Ausgang mit einem Setzeingang 3055 eines zweiten 
Rip-Flops 3060, das ebenfalls als RS-Flip-Flop ausgebildet 25 
sein kann, verbunden ist. Ein nicht invertierender Ausgang 
3065 des zweiten Flip-Flops 3060 ist uber einen Flankende- 
tektor 3070 auf einen Eingang eines ODER-Gatters 3075 
gefuhrt, dessen anderer Eingang mit dem Ausgang des Flan- 
kendetektors 3030 verbunden ist. Der Ausgang des ODER- 30 
Gatters 3075 ist uber einen weiteren Flankendetektor 3080 
dem Summations- und Speicherglied 3015 zugefuhrt. In 
Fig. 4 kennzeichnet weiterhin 3085 einen Speicher fur einen 
Drehzahlgrenzwert, der zusammen mit dem Ausgangssignal 
1055 des Schalters 215 auf ein Vergleichsglied 3090 gefuhrt 35 
ist. Der Ausgang des Vergleichsgliedes 3090 ist uber einen 
Flankendetektor 3095 auf einen Riicksetzeingang 3100 des 
ersten Flip-Flops 3020 und auf einen Riicksetzeingang 3105 
des zweiten Flip-Flops 3060 gefuhrt. Das Vergleichsglied 
3090 gibt ein Rucksetzsignal ab, wenn das Ausgangssignal 40 
1055 des Schalters 215 kleiner als der Drehzahlgrenzwert 
im Speicher 3085 ist. Die positive Flanke dieses Riicksetzsi- 
gnals wird durch den Flankendetektor 3095 erkannt und in 
einen kurzen Impuls, beispiels weise der Dauer von 10 ms 
oder weniger, umgewandelt. Dieser Impuls dient dann der 45 
Rucksetzung der beiden Flip-Flops 3020, 3060. Weiter ist 
ein Speicher 3110 fiir eine obere Drehzahlgrenze und ein 
Speicher 3115 fur eine untere Drehzahlgrenze vorgesehen, 
die beide mit dem Summations- und Speicherglied 3015 
verbunden sind. Femer ist ein Speicher 3120 fur eine Initia- 50 
lisierungsdrehzahl vorgesehen, die ebenfalls mit dem Sum- 
mations- und Speicherglied 3015 verbunden ist. Dem Sum- 
mations- und Speicherglied 3015 ist schlieBlich ein Initiali- 
sierungssignal 3125 zufuhrbar. 

[0078] Bei Unterbrechung der Spannungsversorgung der 55 
elektronischen Steuereinheit 28 wird das Initialisierungssi- 
gnal 3125 beispielsweise in Form eines Initialisierungsim- 
pulses der Dauer von 10 ms erzeugt. Durch das Initial isie- 
rungssignal 3125 wird das Summations- und Speicherglied 
3015 initialisiert. Bei dieser Initialisierung wird die Initiali- 60 
sierungsdrehzahl aus dem Speicher 3120 in das Summati- 
ons- und Speicherglied 3015 ubernommen und dort abge- 
speichert. Sie wird als Endwert 1070 an das Rampenfunkti- 
onsmodul 1075 abgegeben. Im Folgenden wird das Aus- 
gangssignal 1055 des Schalters 215 mit dem Ausgangssi- 65 
gnal des Rarnpenfunktionsmoduls 1075 im Vergleicher 
3035 verglichen. Ist dabei die Drehzahl am Ausgang des 
Schalters 215 groBer oder gleich der vom Rampenfunktions- 
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modul 1075 abgegebenen Drehzahl, so gibt der Vergleicher 
3035 einen Setzimpuls an den Setzeingang 3040 des ersten 
Rip-Flops 3020 ab. Dadurch wird der nichtinvertierende 
Ausgang 3025 des ersten Rip-Rops 3020 gesetzt und der in- 
vertierende Ausgang 3045 des ersten Flip-Rops 3020 zu- 
riickgesetzt. Die positive Flanke des gesetzten Ausgangssi- 
gnals am nichtinvertierenden Ausgang 3025 des ersten Flip- 
Rops 3020 wird vom Rankendetektor 3030 erkannt und in 
einen Impuls einer Dauer von beispielsweise etwa 10 ms 
oder weniger umgesetzt. Durch den so gebildeten Setzim- 
puls wird der Adaptionsschalter 3010 ahgesteuert und dazu 
veranlasst, den Speicher 3001 fiir den Dekrementenwert mit 
dem Summations- und Speicherglied 3015 zu verbinden. 
Gleichzeitig wird durch diesen Setzimpuls des Flankendc- 
tektors 3030 einer der beiden Eingange des ODER-Gatters 
3075 gesetzt, wodurch auch der Ausgang des ODER-Gatters 
3075 gesetzt wird. Das Setzsignal am Ausgang des ODER- 
Gatters 3075 wird durch den Flankendetektor 3080 bei sei- 
ner positiven Ranke erkannt und in einen Setzimpuls von 
beispielsweise etwa 10 ms oder weniger umgesetzt. Durch 
diesen Setzimpuls wird das Summations- und Speicherglied 
3015 aktiviert und veranlasst, den gespeicherten Drehzahl- 
wert um den Dekrementenwert des Speichers 3001 zu de- 
krementieren, den so gebildeten neuen Drehzahlwert abzu- 
speichern und als Endwert 1070 an das Rampenfunktions- 
modul 1075 abzugeben. Wird also insbesondere bei einer 
Erhohung des Fahrerwunschmomentes eine Drehzahl des 
elektrischen Hilfsladers 2000 uber den Pfad mit dem Ver- 
dichterkennfeld 46 gebildet, so wird fur einen nachfolgen- 
den ersten Betriebszustand, der einer erneuten Erhohung des 
Fahrerwunschmomentes unmittelbar vorausgeht, der End- 
wert 1070 fur den Hochlauf des elektrischen Hilfsladers 
2000 dekrementiert. Der Pfad mit dem Verdichterkennfeld 
46 wird im folgenden als Kennfeldpfad bezeichnet. Sinkt 
die Drehzahl des Ausgang ssignals 1055 des Schalters 215 
unter den Drehzahlgrenzwert des Speichers 3085 ab, so 
fuhrt dies in der beschriebenen Weise zu einem Zuriickset- 
zen der beiden Flip-Rops 3020, 3060. Wenn der Ausgang 
des UND-Gatters 260 bei einem Gradienten der Fahrpedal- 
stellung oberhalb dem vorgegebenen Wert GRWPEDEZV 
gesetzt ist und das erste Rip-Rop 3020 zuriickgesetzt und 
damit der invertierende Ausgang 3045 des ersten Rip-Rops 
3020 gesetzt ist, dann wird auch der Ausgang des UND-Gat- 
ters 3050 und damit der Setzeingang 3055 des zweiten Rip- 
Rops 3060 gesetzt. Die positive Flanke des gesetzten Si- 
gnals am nichtinvertierenden Ausgang 3065 des zweiten 
Flip-Rops 3060 wird vom Flankendetektor 3070 erkannt 
und in einen Setzimpuls der Dauer von beispielsweise etwa 
10 ms oder weniger umgesetzt, der dem ODER-Gatter 3075 
zugefuhrt ist, dessen Ausgang daraufhin in der beschriebe- 
nen Weise ebenfalls gesetzt wird und das Summations- und 
Speicherglied 3015 aktiviert. Da das erste Rip-Rop 3020 
zuriickgesetzt ist, steht am nichtinvertierenden Ausgang 
3025 des ersten Flip-Rops 3020 kein Signal an. Ohne Signal 
am nichtinvertierenden Ausgang 3025 des ersten Rip-Rops 
3020 wird der Adaptionsschalter 3010 derart angesteuert, 
dass er, wie in Fig. 4 dargestellt, den Speicher 3005 fur den 
Inkrementwert mit dem Summations- und Speicherglied 
3015 verbindet. Bei der Aktivierung des Summations- und 
Speichergliedes 3015 wird dann der im Summations- und 
Speicherglied 3015 gespeicherte Drehzahlwert um den im 
Speicher 3005 abgelegten Inkrementwert inkrementiert, der 
inkrementierte Drehzahlwert als neuer Drehzahlwert im 
Summations- und Speicherglied 3015 abgespeichert und als 
Endwert 1070 an das Rampenfunktionsmodul 1075 abgege- 
ben, 

[0079] Wenn also die Drehzahl des elektrischen Hilfsla- 
ders 2000 bei einer Erhohung des Fahrerwunschmomentes 
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aufgrund einer Betatigung des Fahrpedals mit einem Gra- 
dienten iiber den vorgegebenen Wert GRWPEDEZV erfolgt, 
wobei dies als Gradientenpfad bezeichnet wird, dann wird 
der Endwert 1070 fur einen Hochlauf des elektrischen Hilfs- 
laders 2000 in einem nachfolgenden ersten Betriebszustand 
der Brennkraftmaschine 1005, der einer nachfolgenden Er- 
hohung des Fahrerwunschmomentes unmittelbar voraus- 
geht, in der beschriebenen Weise inkrementiert. 
[0080] Das Rucksctzen der beiden Rip-Flops 3020, 3060 
erfolgt wieder, wenn die Drehzahl des Ausgangssignals 
1055 des Schalters 215 den Drehzahlgrenzwert im Speicher 
3085 unterschreitet. 

[0081] Der im Summations- und Speicherglied 3015 
durch Inkrementieren bzw. Dekrementieren gebildete Dreh- 
zahlwert wird durch die untere Drehzahlgrenze im Speicher 
3115 und die obere Drehzahlgrenze im Speicher 3110 be- 
grenzt. Die im Summations- und Speicherglied 3015 gebil- 
dete Drehzahl fur den elektrischen Hilfsleiter 2000 und da- 
mit der abgegebene und im Summations- und Speicherglied 
3015 gespeicherte Endwert 1070 kann auf diese Weise die 
untere Drehzahlgrenze nicht unterschreiten und die obere 
Drehzahlgrenze nicht uberschreiten. 

[0082] Durch das in Fig. 4 beschriebene Modul zur Bil- 
dung des Endwertes 1070, das durch das Bezugszeichen 
3130 gekennzeichnet ist, wird der Fahrertyp bzw. das Fah- 
rerverhalten bei der Bestimmung des Endwertes 1070 be- 
riicksichtigt. Auf diese Weise kann der Endwert 1070 und 
damit die wahrend des ersten Betriebszustandes der Brenn- 
kraftmaschine 1005 maximal erreichte Drehzahl des elektri- 
schen Hilfsladers 2000 an den Fahrertyp bzw. das Fahrer- 
verhalten angepasst werden. Dadurch kann ein Kompromiss 
zwischen Sportlichkeit und Wirtschaftlichkeit gefunden 
werden. Ein sportlicher Fahrer wird mehr Wert auf ein gutes 
Ansprechverhalten des Fahrzeugs als auf den Kraftstoffver- 
brauch legen. Eine Erhohung des Fahrerwunschmomentes 
wird bei geeigneter Wahl des vorgegebenen Gradientenwer- 
tes GRWPEDEZV haufiger iiber den Gradientenpfad als 
iiber den Kennfeldpfad erfolgen. Daher wird der Endwert 
1070 im Summations- und Speicherglied 3015 tendenziell 
eher erhoht, so dass dem Fahrer im ersten Betriebszu stand 
der Brennkraftmaschine eine hohere Drehzahl. des elektri- 
schen Hilfsladers 2000 zur Verfugung gestellt wird. Einem 
verbrauchs- und komfortbewussten Fahrer wird das An- 
sprechverhalten weniger wichtig als der Kraftstoffverbrauch 
bzw. der akustische Komfort sein und er wird mit einer nied- 
rigeren Drehzahl des elektrischen Hilfsladers im ersten Be- 
triebszustand der Brennkraftmaschine zufrieden sein. Bei 
geeigneter Wahl des vorgegebenen Gradientenwertes 
GRWPEDEZV wird bei einem solchen Fahrer die Erhohung 
des Fahrerwunschmomentes haufiger iiber den Kennfeld- 
pfad als iiber den Gradientenpfad erfolgen. Daher wird der 
Endwert 1070 im Summations- und Speicherglied 3015 bei 
einem solchen Fahrer eher gesenkt, so dass fur den ersten 
Betriebszustand der Brennkraftmaschine eine niedrigere 
Drehzahl fur den elektrischen Hilfslader 2000 zur Verfu- 
gung steht. 

[0083] Durch das Modul 3130 gemaB Fig. 4 wird daher ei- 
nerseits der Fahrertyp bzw. das Fahrerverhalten erkannt und 
andererseits der Endwert 1070 an den erkannten Fahrertyp 
bzw. an das erkannte Fahrerverhalten angepasst. 
[0084] Bei einem niedrigeren Endwert 1070 fur den ersten 
Betriebszustand der Brennkraftmaschine 1005 wird der Ge- 
nerator des Fahrzeugs weniger belastet und dadurch Kraft- 
stoff eingespart. 

[0085] Durch Verwendung der beiden Flip-Flops 3020, 
3060 wird verhindert, dass nach einer Inkrementierung des 
Endwertes 1070 aufgrund einer vorherigen Erhohung des 
Fahrerwunschmomentes iiber den Gradientenpfad anschlie- 



Bend eine Dekrementierung des Endwertes 1070 erfolgt, 
weil der Erhohung des Fahrerwunschmomentes iiber den 
Gradientenpfad in der Regel eine Erhohung des Fahrer- 
wunschmomentes iiber den Kennfeldpfad nachfolgt. Durch 

5 Verwendung der beiden Flip-Flops 3020, 3060 ist aber si- 
chergestellt, dass jede Erhohung oder Emiedrigung des End- 
wertes 1070 auf einer unterschiedlichen Erhohung und da- 
mit nicht auf der selben Erhohung des Fahrerwunschmo- 
mentes basiert. Jede neuerliche Veranderung des Endwertes 

to 1070 setzt voraus, dass die iiber den Kennfeldpfad gebildete 
Drehzahl fur den elektrischen Hilfslader 2000 wieder unter 
den Drehzahlgrenzwert des Speichers 3085 zuriickfallt. Un- 
ter dem Kennfeldpfad wird'dabei genau genommen nicht 
nur der Pfad iiber das Verdichterkennfeld 46 sondern auch 

15 die Verwendung der Ruhedrehzahl NEZVLLS verstanden, 
also jede Drehzahl, die iiber den Schalter 215 an die Mittel 
1030 abgegeben wird. Fur die in den Speichern 3001, 3005, 
3085, 3110, 3115, 3120 abgelegten Werte konnen beispiel- 
haft folgende Werte verwendet werden: der Dekrementwert 

20 im Speicher 3001 kann beispielsweise 1000 U/min. betra- 
gen, der Inkrementwert im Speicher 3005 kann beispiels- 
weise 2000 U/min. betragen, der Drehzahlgrenzwert im 
Speicher 3085 kann beispielsweise 10.000 U/min betragen, 
die untere Drehzahlgrenze im Speicher 3115 kann beispiels- 

25 weise 18.000 U/min. betragen, die obere Drehzahlgrenze im 
Speicher 3110 kann beispielsweise 40.000 U/min betragen 
und die Initialisierungsdrehzahl im Speicher 3120 kann bei- 
spielsweise 25.000 U/min betragen. 

[0086] Der akususche Komfort wird bei geringerer Dreh- 

30 zahl des elektrischen Hilfsladers 2000 und damit einer Re- 
duzierung der Gerausche des elektrischen Hilfsladers 2000 
erzielt. Die Gerauschbelastung durch den elektrischen Hilfs- 
lader 2000 wird bei reduzierter Drehzahl des elektrischen 
Hilfsladers 2000 ebenfalls reduziert. Ein verbessertes An- 

35 sprechverhalten des Fahrzeugs bzw. des elektrischen Hilfs- 
laders 2000 wird durch einen hoheren Endwert 1070 und da- 
mit eine hohere erreichbare Drehzahl des elektrischen Hilfs- 
laders 2000 im ersten Betriebszustand erreicht. 
[0087] Die Auswahl des Speichers 3001 mit dem Dekre- 

40 mentwert bzw. des Speichers 3005 mit dem Inkrementwert 
durch den Adaption sschalter 3010 erfolgt wie beschrieben 
abhangig vom Fahrertyp bzw. vom Fahrerverhalten. Zur 
Ansteuerung des Adaptionsschalters 3010 kann jedoch al- 
ternativ zu der oben beschriebenen Vorgehensweise auch 

45 jede andere dem Fachmann bekannte Art der Fahrertyp- 
bzw. Fahrerverhaltenserkennung eingesetzt werden. Eine 
Fahrertyperkennung wird zum Beispiei bei automatischen 
Schaltgetrieben angewandt, um die Schaltpunkte der Fahr- 
weise des augenblicklichen Fahrers anzupassen. 

50 [0088] Altemativ kann es vorgesehen sein, dass der Aus- 
gang des UND-Gatters 260 mit dem Setzeingang 3040 des 
ersten Flip- Hops 3020 und der Ausgang des Vergleichers 
3035 mit einem Eingang des UND-Gatters 3050 verbunden 
ist, dessen anderer Eingang wie beschrieben mit dem inver- 

55 tierenden Ausgang 3045 des ersten Flip-Flops 3020 verbun- 
den ist. Der Adaptionsschalter 3010 wird dann derart ange- 
steuert, dass er ohne Signal am nicht invertierenden Aus- 
gang 3025 des ersten Flip-Flops 3020 den Speicher 3001 fur 
den Dekrementwert mit dem Summations- und Speicher- 

60 glied 3015 verbindet, so dass bei Aktivierung des Summati- 
ons- und Speichergliedes 3015 der im Summations- und 
Speicherglied 3015 gespeicherte Drehzahlwert entspre- 
chend dekrementiert wird. 

[0089] Ist der nicht invertierende Ausgang 3025 des ersten 
65 Flip-Flops 3020 gesetzt, so wird der Speicher 3005 fiir den 
Inkrementwert iiber den Adaptionsschalter 3010 mit dem 
Summations- und Speicherglied 3015 verbunden und der im 
Summations- und Speicherglied 3015 gespeicherte Dreh- 



DE 102 35 

' 19 ' 

zahlwert entsprechend inkrementiert, wenn das Summati- 
ons- und Speicherglied 3015 aktiviert wird. 
[0090] Gemafi einem weiteren Ausfuhrungsbeispiel nach 
Fig. 3 ist der Lader als mechanischer Hilfslader 1000 ausge- 
bildet. Mechanische Hilfslader werden iiblicherweise durch 5 
elektromagnetische Schaltkupplungen zu- und abgeschaltet. 
Daruber hinaus werden auch kontinuierlich in ihrem OfT- 
nungsgrad steuerbare Bypasse verwendet, um den Lade- 
druck uber dem jeweiligen mechanischen Hilfslader zu steu- 
ern. Dabei ist im Leerlauf und im unteren Teillastbereich die to 
Schaltkupplung und der Bypass des jeweiligen mechani- 
schen Hilfsladers offen. Bei Lastanforderung wird die 
Schaltkupplung beispielsweise digital geschlossen und der 
Bypass entsprechend der Ladedruckanforderung gesteuert. 
Erfolgen beide MaBnahmen synchron zur Erhohung des t5 
Fahrerwunschmomentes, so ergibt sich das Problem eines 
Einschaltruckes aufgrund der Massentragheit des mechani- 
schen Hilfsladers, die die Kurbelwelle der Brennkraftma- 
schine belastet und eines nicht spontan abrufbaren Lade- 
drucks, da der mechanische Hilfslader erst Ladeluftvolumen 20 
aufftillen muss. 

[0091] In Fig. 3 kennzeichnen dabei gleiche Bezugszei- 
chen gleiche Elemente wie in Fig. 1. Das Luftansaugsystem 
10 in Fig. 2 entspricht dabei dem Luftansaugsystem in Fig. 
1 mit dem Unterschied, dass der Lader beim Ausfuhrungs- 25 
beispiel nach Fig. 3 der mechanische Hilfslader 1000 ist. 
Der mechanische Hilfslader 1000 umfasst neben dem Ver- 
dichter 16 und der Antriebswelle 20 eine Schaltkupplung 
1020 zur Herstellung eines Kraftschlusses zwischen der An- 
triebswelle 20 und einer Kurbelwelle 1015 der Brennkraft- 30 
maschine 1005. Der mechanische Hilfslader 1000 wird so- 
mit von der Kurbelwelle 1015 angetrieben. Der Verdichter 
16 ist dabei durch einen zweiten Bypass 1025 parallel ge- 
schaltet. Dieser zweite Bypass 1025 weist ein zweites By- 
pas sventil 1115 auf, uber das der zweite Bypass 1025 geoff- 35 
net oder geschlossen werden kann. 

[0092] Die Mittel 1030 zur Bildung des Ansteuersignals 
sind nun mit dem dem zweiten Bypassventil 1115 und der 
Schaltkupplung 1020 verbunden. Den Mitteln 1030 ist au- 
Berdem von einer Kupplung 1120 der Brennkraftmaschine 40 
1005 das Kupplungssignal 1050 zugefiihrt. Wird die Kupp- 
lung 1120 vom Fahrer betatigt und das Kupplungsbctati- 
gungserfassungssignals 1050 somit gesetzt, so bilden die 
Mittel 1030 ein erstes Ansteuersignal 1125 zur Ansteuerung 
der Schaltkupplung 1020 dahingehend, dass die Antriebs- 45 
welle 20 mit der Kurbelwelle 1015 verbunden und der Ver- 
dichter 16 des mechanischen Hilfsladers 1000 somit ange- 
trieben wird. Somit wird bereits im ersten Betriebszustand 
der Betadgung der Kupplung 1120 ein Hochlauf des Ver- 
dichters 16 des mechanischen Hilfsladers 1000 bewirkt und 50 
damit ein schnellerer Hochlauf des mechanischen Hilfsla- 
ders 1000 im zweiten Betriebszustand unmittelbar nach 
SchlieBen der Kupplung 1120 auf die zur Einstellung des 
Fahrerwunschmomentes erforderlichen Zieldrehzahl er- 
reicht. Auf diese Weise wird ein Einschaltruck durch die zu- 55 
satzliche Belastung der Kurbelwelle 1015 beim Verbinden 
mit der Antriebswelle 20 vom zweiten in den ersten Be- 
triebszustand wesentlich vorverlegt und der Fahrkomfort so- 
mit erhoht. Der Einschaltruck tritt somit erheblich weniger 
storend auf, als synchron zum Anfahren oder Beschleunigen 60 
im zweiten Betriebszustand. 

[0093] Im Falle eines Automatikgetriebes kann auch hier 
das Kupplungsbetatigungserfassungssignal 1050 durch das 
Bremspedalentlastungserfassungs signal ersetzt werden. Zu- 
satzlich oder alternativ kann auch hier noch das Beschleuni- 65 
gungssignal 3000 wie zu Fig. 2 beschrieben mit dem Kupp- 
lungsbetatigungserfassungssignal 1050 oder dem Bremspe- 
dalentlastungserfassungssignal ODER-verkniipft werden, 
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um durch die Mittel 1030 die Schaltkupplung 1020 entspre- 
chend anzusteuem. 

[0094] Zusatzlich konnen die Mittel 1030 ein zweites An- 
steuersignal 1130 an das zweite Bypassventil 1115 abgeben, 
um dieses bei Setzen des Kupplungsbetatigungserfassungs- 
signals 1050 zu schlieBen. Somit kann bereits im ersten Be- 
triebszustand der Ladedruck uber dem Verdichter 16 des 
mechanischen Hilfsladers 1000 aufgebaut werden und der 
Einschaltruck im zweiten Betriebszustand weiter reduziert 
werden. Der Druckaufbau im zweiten Betriebszustand wird 
somit nochmals beschleunigt und beim eigentlichen Anfahr- 
oder Beschleunigungszeitpunkt im zweiten Betriebszustand 
ist bereits sehr viel Ladedruck spontan abrufbar. Der zweite 
Bypass 1025 konnte alternativ auch sowohl dem Verdichter 
16 des mechanischen Hilfsladers 1000 als auch dem Ver- 
dichter 14 des Abgasturboladers parallel geschaltet sein und 
somit als Schubumluftventil ausgebildet sein. 
[0095] Alternativ kann es auch vorgesehen sein, das 
zweite Bypassventil 1115 wahrend des ersten Betriebszu- 
standes noch nicht zu schlieBen, sondern erst zu Beginn des 
eigentlichen Anfahr- oder Beschleunigungsvorgangs mit 
Beginn der Betatigung des Fahrpedals durch den Fahrer. Der 
Ladedruck wiirde dann erst im zweiten Betriebszustand auf- 
gebaut werden. Dies kann fiir die verwendeten Luftfuh- 
rungssysteme, insbesondere Schlauche, verschleiBunanfalli- 
ger sein. 

[0096] Eine Belastung des Bordnetzes ist bei Verwendung 
des mechanischen Hilfsladers 1000 zu vernachlassigen, da 
der Antrieb des mechanischen Hilfsladers 1000 uber die 
Kurbelwelle 1015 der Brennkraftmaschine 1005 erfolgt. 
[0097] Aufgrund eines Mitkopplungseffektes zwischen 
dem Lader und dem Abgasturbolader fiihrt ein Erhohen der 
Drehzahl des Laders im ersten Betriebszustand in beiden be- 
schriebenen Ausfuhrungsbeispielen zu einer Erhohung der 
Drehzahl des Abgasturboladers. Somit lasst sich ein Dyna- 
mikgewinn erzielen und der Abgasturbolader im unmittel- 
bar folgenden zweiten Betriebszustand ebenfalls schneller 
auf die fur ihn gewiinschte Zieldrehzahl bringen. 
[0098] Die folgende Betrachtung gilt sowohl fur den elek- 
trischen Hilfslader 2000 als auch fur den mechanischen 
Hilfslader 1000. Da im ersten Betriebszustand keine Mo- 
mentenforderung durch den Fahrer vorliegt, kann daruber 
hinaus der Einschaltruck - analog zum Zuschalten eines 
Klimakompressors - durch eine entsprechende Momenten- 
reserve ausgeglichen werden. Die Momentenreserve kann 
dabei ebenfalls durch das Setzen des Kupplungsbetatigungs- 
erfassungssignal 1050 oder das Bremspedalentlastungser- 
fassungssignal aktiviert werden. Zusatzlich oder alternativ 
kann diese Aktivierung mittels Setzen des Beschleunigungs- 
signals 3000 erfolgen. Dabei ist wie oben beschrieben auch 
eine ODER-Verknupfung zwischen dem Beschleunigungs- 
signal 3000 und dem Kupplungsbetatigungserfassungssi- 
gnal 1050 bzw. dem Bremspedalentlastungserfassungssi- 
gnal zur Aktivierung der Momentenreserve moglich. 
[0099] Dazu wird vor der Zuschaltung des Hilfsladers 
1000, 2000 der Wirkungsgrad der Brennkraftmaschine (mit 
Fremdzundung) durch Verschieben des Ziindwinkels gezielt 
verschlechtert. Das an die Kurbelwelle abgegebene Dreh- 
moment und die Leerlaufdrehzahl werden jedoch uber eine 
Erhohung der Zylinderfullung konstant gehalten. 
[0100] Wenn nun die Komponente zugeschaltet wird, 
dann kann gleichzeitig der Ziindwinkel wieder sehr schnell 
in Richtung eines hoheren Wirkungsgrades der Brennkraft- 
maschine verschoben werden, s o dass das an die Kurbel- 
welle abgegebene Drehmoment wahrend des Zuschaltvor- 
gangs konstant bleibt. Die Vorgehensweise ist auch bei 
Brennkraftmaschinen mit Selbstzundung anwendbar, wenn 
statt dem ZundwinkeleingrifF ein spaterer Einspritzbeginn 
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und anstelle der Fiillung eine hohere Einspritzmenge ver- 
wendet wird. 

[0101] Es kann nun zusatzlich vorgesehen sein, die wah- 
rend des ersten Betriebszustandes gebildete Momentenre- 
serve ebenfalls in Abhangigkeit von der Bildung der Dreh- 5 
zahl des elektrischen Hilfsladers 2000 bei mindestens einer 
vorherigen Erhohung des Fahrerwunschmornentes zu bil- 
den. Somit kann der Betrag der Ziindwinkelverschiebung 
und damit der Wirkungsgradverschlechterung abhangig 
vom erkannten Fahrertyp bzw. Fahrerverhalten angepasst 10 
werden. 

[0102] Dabei wird dem sportlichen Fahrer, der rnehr Wert 
auf ein gutes Ansprechverhalten des Fahrzeugs als auf den 
Kraftstoffverbrauch legt, eine hohere Momentenreserve als 
dem verbrauchs- und komfortbewussten Fahrer zur Verfii- 15 
gung gestellt. Das bedeutet, dass der Betrag der Ziindwin- 
kelverschiebung und somit der Wirkungsgradverschlechte- 
rung beim sportlichen Fahrer groBer eingestellt wird, als 
beim verbrauchs- und komfortbewussten Fahrer. Den Spon- 
taneitatsgewinn bzw. das verbesserte Ansprechverhalten des 20 
Fahrzeugs bzw. des elektrischen Hilfsladers 2000 fur den 
sportlichen Fahrer erreicht man dann dabei wiederum auf 
Kosten des Kraftstoffverbrauchs wahrend des ersten Be- 
triebszustandes, der bei getretener Kupplung dem Leerlauf 
entspricht. 25 
[0103] Durch die Rucknahme des Zundwinkeleingriffs er- 
hoht sich einerseits das spontan abrufbare Moment und an- 
dererseits erhoht sich der Massendurchsatz und das Enthal- 
pieangebot an die Turbine des Abgasturboladers, so dass 
sich mehrere anfahrverbessernde Effekte positiv iiberlagern. 30 

Paten tanspriic he 

1. Verfahren zur Steuerung oder Regelung eines La- 
ders (2000; 1000), wobei ein Ansteuersignal gebildet 35 
wird, das den Lader (2000; 1000) ansteuert, dadurch 
gekennzeichnet, dass in Abhangigkeit eines ersten Be- 
triebszustandes der Brennkraftmaschine (1005), der ei- 
ner Erhohung eines Fahrerwunschmornentes unmittel- 
bar vorausgehl, das Ansteuersignal derart gebildet 40 
wird, dass der Lader (2000; 1000) bereits wahrend die- 
ses ersten Betriebszustandes seine Drehzahl erhoht. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass der erste Betriebszustand durch Betatigung ei- 
ner Kupplung erreicht wird. 45 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass der erste Betriebszustand durch Entlastung 
des Bremspedals bei eingelegter Fahrstufe erreicht 
wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch ge- 50 
kennzeichnet, dass der erste Betriebszustand durch Er- 
kennung eines Beschleunigungs- oder Anfahrvorgang 
mindestens eines vorausfahrenden Fahrzeugs erreicht 
wird. 

5. Verfahren nach einem der vorherigen Anspriiche, 55 
dadurch gekennzeichnet, dass bei der Erhohung der 
Drehzahl wahrend des ersten Betriebszustandes ein 
dem Lader (2000; 1000) parallelgeschalteter erster By- 
pass (1010) geoffnet wird. 

6. Verfahren nach einem der vorherigen Anspriiche, 60 
dadurch gekennzeichnet, dass bei Ausbildung des La- 
ders (200; 1000) als elektrischer Hilfslader (2000) 
wahrend des ersten Betriebszustandes die Drehzahl des 
elektrischen Hilfsladers (2000) auf einen vorgegebenen 
Wert und/oder mit einer vorgegebenen Steigung erhoht 65 
wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net, dass der vorgegebene Wert fur die Drehzahl in Ab- 
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hangigkeit von der Bildung der Drehzahl des elektri- 
schen Hilfsladers (2000) bei mindestens einer vorheri- 
gen Erhohung des Fahrerwunschmornentes gebildet 
wird. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, dass der vorgegebene Wert erhoht wird, wenn eine 
Bildung der Drehzahl des elektrischen Hilfsladers 
(2000) bei einer vorherigen Erhohung des Fahrer- 
wunschmornentes aufgrund eines Gradienten einer 
Fahrpedalstellung oberhalb eines vorgegebenen 
Schwellwertes erfolgte. 

9. Verfahren nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der vorgegebene Wert gesenkt wird, 
wenn eine Bildung der Drehzahl des elektrischen Hilfs- 
laders (2000) bei einer vorherigen Erhohung des Fah- 
rerwunschmornentes aufgrund eines Verdichterkenn- 
feldes (46) erfolgte. 

10. Verfahren nach einem der vorherigen Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, dass wahrend des ersten Be- 
triebszustandes eine Momentenreserve gebildet wird. 

11. Verfahren nach Anspruch 10, soweit dieser auf ei- 
nen der Anspriiche 7 bis 9 riickbezogen ist, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Momentenreserve in Abhangig- 
keit von der Bildung der Drehzahl des elektrischen 
Hilfsladers (2000) bei mindestens einer vorherigen Er- 
hohung des Fahrerwunschmornentes gebildet wird. 

12. Verfahren nach einem der Anspriiche 6 bis 11, da- 
durch gekennzeichnet, dass im ersten Betriebszustand 
der Brennkraftmaschine (1005) eine BetriebsgroBe, 
insbesondere eine Motordrehzahl, der Brennkraftma- 
schine fur den nachfolgenden zweiten Betriebszustand 
geschatzt wird und dass die Drehzahl des elektrischen 
Hilfsladers im ersten Betriebszustand erhoht wird, 
wenn die geschatzte BetriebsgroBe in einem vorgege- 
benen Betriebsbereich liegt. 

13. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Schatzung der BetriebsgroBe auf 
Grund einer im nachfolgenden zweiten Betriebszu- 
stand zu erwartenden eingelegten Gangstufe eines Ge- 
triebes durchgefuhrt wird. 

14. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, dass bei Ausbildung des Laders 
(2000; 1000) als mechanischer Hilfslader (1000) wah- 
rend des ersten Betriebszustandes das Ansteuersignal 
derart gebildet wird, dass eine Schaltkupplung (1020) 
des mechanischen Hilfsladers (1000) zu einer Kurbel- 
welle (1015) der Brennkraftmaschine (1005) geschlos- 
sen wird. 

15. Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass wahrend des ersten Betriebszustandes 
ein dem mechanischen Hilfslader (1000) parallelge- 
schalteter zweiter Bypass (1025) geschlossen wird. 

16. Vorrichtung (28) zur Steuerung oder Regelung ei- 
nes Laders (2000; 1000), wobei Mittel (1030) zur Bil- 
dung eines Ansteuersignals vorgesehen sind, wobei das 
Ansteuersignal den Lader (2000; 1000) ansteuert, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Mittel (1030) in Ab- 
hangigkeit eines ersten Betriebszustandes der Brenn- 
kraftmaschine (1005), der einer Erhohung eines Fah- 
rerwunschmornentes unmittelbar vorausgeht, das An- 
steuersignal derart bilden, dass der Lader (2000; 1000) 
bereits wahrend dieses ersten Betriebszustandes seine 
Drehzahl erhoht. 
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